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Einleitung. 



JLI ie Reise nach Italien ist der GIaD2|iunct im Lebenslaufe des Architekten^ 
nach welchem er schon als Knabe und Jüngling sehnsBchtig schaut ^ und 
der^ nachdem er da war, noch einen Lichtschein Hber sein ganzes spä- 
teres Leben wirft« Es ist eine höhere Stufe; wie das Studium auf der 
Unirersitut. 

Alles hat eine Wissensdiaft und kann mit mehr oder weniger Voll« 
kommenheit getrieben werden: so auch das Reisen« Es ist freilich nicht 
zu fürchten, dals ein Architekt, der zu seiner Ausbildung nach Italien reiset, 
seinen Zweck ganz rerfehlen werde, welchen Plan er auch befolgen möge; 
denn die Gegenstunde, die sich seinen Blicken darbieten, müssen ihm Be- 
lehrung und Geistesentwickelung von selbst schaffen, welche dann so mäch- 
tig auf ihn wirken dürften, dals das Bestreben danach bald die vorherr- 
schende Neigung seiner Seele werden' möchte. 

Wer viele Jahre un<i mit unbeschränkten Mitteln in diesem Lande 
der Künste und der Musen leben kann, der wird die Wissenschaft zu rei- 
sen von selbst erlernen; aber er wird erst nach einer gewissen Zeit den 
vollen Genufs des Reiseglückes haben, und ein Torstudium dieser Wissen- 
schaft würde ihm Zeitverlust er^tpart haben. Wer dagegen, mit beschränk- 
ten Mitteln, nur kürzere Zeit in Italien reisen kann: dem wird der Zeit- 
gewinn um so mehr willkommen sein, welchen er durch ein solches Vor- 
studium erlangt. 

Es kann indessen nicht zweckmäfnig sein, durch Reisevorschriften 
Jemand in gewisse Formen zwängen und mit Pedanterei ihn hofmeistern 
zu wollen; jeder Mensch sieht einen eigenen Regenbogen und hat seine 
eigene Geistesrichtung: ihn in eine andere nötbigen, würde ihn zur Ma- 
schine machen und ihm schädlich sein; aber Jeder wird guten Rath nach 
seiner Individualität benutzen und anwenden. 

Um mich nun selbst auf den Standpunct zu setzen, Reisevorschriften 
mit dler der Vollständigkeit und Fürsorge geben zu können, die ich dem 
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juDgen Reisenden zuwenden mochte ^ habe ich mir seine Persönliohkrii ' 
zu vergegenwärtigen gesucht« Ich setze voraus , der Architekt , der die 
italienische Reise unternehmen will , sei ein junger Mann aber zwanzig , bis 
etwa vier und zwanzig Jahre alt ; von früh auf zur Baukunst gebildet^ und^ 
nach Erlernung der gewöhnlichen Torkenntnisse und allgemeiner bauwis« 
senschaftlichen Kenntnisse^ mehrere Jahre unter Leitung eines älteren Ar- 
chitekten mit den practischen Arbeiten seincb Faches beschäftigt gewesen ; 
habe dann einige Jahre auf einer guten Universität studirt^ und sei auch 
durch Reisen in seinem deutschen Vaterlande mit demselben I^ekannt ge« 
worden; nun aber wolle er durch eine Reise nach Italien seinen Studien 
die Vollendung oder vielmehr die zunächst liegende Fortsetzung gehen* 
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2. Vorbereitung zur Reise. 

Um den grulsten Yortbeil von einer Reise nach Italien zu ziehen^ 
wird *der Unternehmer derselben solche schon einige Zeit vorher innerhalb 
der Wände seines Studir'zimmers beginnen müssen : ich meine ^amit die 
specielle Vorbereitung zu der Reise, die ihm einen Vorgenufs von dersel« 
ben gewähren wird, wenn er seine Studien in eine stete Beziehung zu 
derselben bringen will« 

Ich brauche nicht zu erinnern, dafs er nicht erst in Italien die Grund-^ 
regeln der Baukunst müsse erlernen wollen ; er muls es vielmähr so weit ge« 
bracht haben, dals er der Welt bereits als ein unterrichteter und geschick- 
ter Architekt nützen kann, und es ist nun seine Absicht, die Grundsätze 
des Faches, das er erlernt hat, durch die Anschauung der bedeutendsten 
Gebäude, welche Alterthum und neuere Zeit hervorgebracht haben, zu 
befwähren und zu prüfen, und sich so schon in der Jugend eine Erfah- 
rung zu erwerben, welche der Architekt, dem es nicht vergönnt ist, die 
Werke vieler architektonischen Meister zu sehn, erst in einer Reibe von 
Jahren durch die Versuche, die er selbst oder seine Nachbaren machten^, 
einsammeln kann. Der Reisende will sich eine Ansicht der Tausend und 
aber Tausend Mittel und Wege erwerben, welche die Baukunst dem Ar«* 
ehitektea liefert^ um ihre Zwecke zu erreichett^ und seine Phantade mit 



ded vielen MhSaen Erinnerntigen bereiohera, welche die GebSade Itafienk 
^em GedSohtnifi» aufzubewahren geben« > Gar vieles wird hierbei von der 
Art und Weise abhängen, wie er die Gegenstände ansieht und beurtheilty 
und es ist gewissermafsen der Erfolg, welchen die italienische Reise für seine 
wdtere architektonische Ausbildung haben wird, schon zum voraus durch 
die Grundsätze bedingt, wonach er Dasjenige beurtheilt, was er zu sehn 
bekommt. > Wenn nun gleich nicht zu wünschen ist, dab er dabei einem 
starren Systeme folge,^ und alles was dahinein nicht pafst von sich zurQokf« 
wraie: so ist doch gleichwohl bei der unendlichen Menge von Gegenstän« 
den, die bald seine Aufmerksamkeit beschäftigen werden, eine Prüfung 
derselben nach gewissen Regeln, oder, wenn man lieber will, wie ich 
schon oben sagte, der Regeln nach den Gegenständen sehr zu wünschen« 
Ich will z« B« annehmen, er betrachte das Rathhaus einer italienischen Stadt^ 
daiEt in dem romantischen Style des Mittelalters erbauet ist, so würde er 
dabei schon im AeuCsern so viel Neues von schonen Ornamenten und zier« 
liehen Anordnungen erblicken, dals er schnell zu seinem Zeichnenbucb 
greifen, und irgend eine schone Fensterstellung mit ihren Gliederungen 
und Verzierungen entwerfen mochte, vielleicht aber das Wesentliche des 
Gebäudes übersehen. Wenn er dagegen, bevor er einer schönen Einzelnheit 
seine ganze Aufmerksamkeit widmet, sich mit dem Ganzen vertraut mach^ 
also zuerst die innere Einrichtung des Gebäudes, die Bestimmung der ein« 
seinen Theile, die verschiedenen äufseren Einrichtungen und deren Zwecke 
und ihren innern Zusammenhang zu ergründen sucht: so wird ihm der 
eigentliche Werth des Gebäudes erst erkennbar und jene schone Einzeln« 
heit erst recht verständlich werden ; er wird das Gebäude, mit allen Thei« 
len, eben so wie es im Geiste seines Erbauers oder dessen Architekten 
entstand, sich entwickeln sehen und sicli die Idee desselben ganz aneignen« 
Eben so werden Constructionen aller Art erst dann lehrreich wer« 
den, wenn man die Schwierigkeiten der Aufgabe, die gelöset wurde, kennt« 
Der Reisende gehe z. B. durch die weiten Hallen des Arsenals zu Ye« 
nedig, um die mannigfaltige Gewerbthätigkeit in demselben kennen zu 
lernen, so würde er, wenn er kein Architekt wäre, vielleicht dieses und 
jenes unmittelbar vor Augen stellende Erzeugnifs der dort beschäftigten 
Arbeiter besehen; es würde ihm aber vielleicht nicht einfallen, sich dar- 
über zu wundern, wie man diese weiten Hallen, unter denen ganze Li« 
aiansohiffis stehen, mit Dächern und Gebälken bedecken koAnte; und diese 
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-nerkwurdigeo Construotiooen würden seiner Aufmerksamkeit entgehen^ 
an denen gleichwohl eine Menge ron höchst wichtigen Regeln für der« 
oleichen Zusammensetzungen zu prüfen und zu bewähren^ oder von neuem 
Ztt bilden sind« 

Es ist wohl nicht selten der Fall, dafs ein eifriger Reisender, wSh« 
rend er reiset, sich den Plan bildet, seine Reise dereinst öfFentlich zu be« 
schreiben. Das geschieht freilich hernach nicht immer ; indessen mochte 
Joh doch den Vorsatz niemals tadefn; denn er wird den Reisenden be« 
^egen, alles gründlich und gut zu sehn und zu untersuchen, weil er ja 
dereinst dem Publicum davon Rechenschaft geben will; der Vorsatz wird 
zugleich eine Veranlassung sein, ein sorgfältiges und vollständiges Tage« 
buch zu führen, was künftig in der Erinnerung einen groben Genufs und 
eine reiche Ausbeute liefern kann« Eben so möchte ich rathen, sich anf 
der Reise vorzunehmen, die vollständigen Materialien wie zu einem Lehr« 
buche der Baukunst zu sammlen, welches man künftig schreiben wolle« 
Man bilde sich «in System für dieselben, oder nehme ein vorhandenes Sy- 
stem zur Grundlage au, theile z. B., wenn man ein eigenes System befol« 
gen wollte, die Baukunst in vier Theile: in die Gonstructionskunde, die 
Verzierungskunst, die Bauökonomiewissenschaft und die Gebäudekenntnifs, 
jund entwerfe sich nun eine vollstündige Disposition für die Darstellung 
jder Lehre von jedem dieser Theile, classificire die Gonstructionskunde 
nach den verschiedenen Bauhandwerken und diese wieder in Unterabthei« 
jungen nach den bei jedem Handwerke vorkommenden Bauarbeiten« Die 
.Verzierungskunst mag man mit einem allgemeinen Theile, worin ihrVTe« 
sen und Ursprung entwickelt wird, beginnen, solche dann nach ihren 
Mitteln, nemlich Formen, Farben, Baustoffen, Gemälden, Büdhauerar« 
beiten, Arabesken, Beleuchtung, Vegetation und Wasserkünsten, in verschie« 
dene Capitel theilen, und dann zu einem speciellern Theile üborgehn, worin 
der Vollständigkeit wegen der ägyptischen, altindischen, altgriechischen, 
persepolitanischen , altrömischen, byzantinischen, arabischen, sogenannten 
neugothischen, und neuen griechisch-römischen Bauart besondere Abschnitte 
gewidmet werden, wenn auch schon in Italien von ägyptischen Monumen- 
ten nur wenig und von sonstigen orientalischen Bauwerken, einiges ara« 
bische ausgenommen, gar nichts vorkommt« 

In der Bauökonomiewissenschaft kann man einmal die Materialien 
und das anderemal das Arbeitslohn berücksichtigen, beide aber unter der 
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der Teracbiedeoen Profenionen betraobten^ und abdano wiederum 
sowohl Materialien als Arbeitslohn aus einem gedoppelten Standpunct an« 
sehn 9 indem man glaubwürdige Notizen über die in Geld ausgedriioktea 
Werthe der^ verschiedenen Materialien und Arbeiten an wichtigen Orten 
und Gebäuden einsammelt und auf der andern Seite wieder gute Erfahr- 
Hingen über die Verwendung der Arbeitszeit zu denselben aufzuzeichnen 
bemühet bt« 

Ich glaube I dals Vielen ein solches Studium bei einer italienischen 
Reise etwas prosaisch vorkommen wird, und es möchten wohl nicht 
häufig die Reisevorganger solches getrieben haben; dennoch darf ich dem 
Reisenden dasselbe nicht erlassen, wegen des groben Nutzens für eine 
künftige practische Laufbahn« 

Man möge mich hier nicht mifsverstehn : ich verlange nioht| daCs 
man keine italienische Stadt verlassen solle, bb man dieselbe volbtündig, 
in Absicht auf alle diese Dinge durchuntersucKt hatte ; man wird vielmehr 
schon selbst genugsam beurtheilen lernen, was einer genaueren Untersu« 
chung werth bt, und Unnützes von Wesentlichem zu unterscheiden wissen ; 
denn es bt ein grober Unterschied zwischen vernünftiger Systematik und 
starrer Pedanterei; und ich wünsche, dab der Rebende dieses recht oft 
bedenke« 

Die grobte Erndte auf dieser Reise hat man aber für den vierten 
TheSl der Baukunst, nemlich für die Gebaudekenntnifs, wie ich densel« 
ben genannt habe, zu erwarten, und diese reichste Erndte wird man mit 
der geringsten Mühe machen« Ich verstehe unter Gebaudekenntnifs nichts 
anderes als das Verstündnib der üuberen und Innern Einrichtung einer 
jeden Gebuudeart, nach dem ihr bestimmten Endzwecke, und rathe, dab 
man sich ein recht vollständiges Verzcichnib von allen möglichen Gebiiu« 
den entwerfe, mit specieller Angabe alles dessen, was dabei in Absicht 
auf innere und üubere Einrichtung interessant sein kann« 

Man vergesse hier nicht, dab das kleine sinnige Bürgerbaus oft 
mehr Ausbeute liefern kann, wie der grobe sinnlose Pallast; und kein 
Gebäude möge man für allzu geringfügig, für allzu prosaisch halten, um 
nicht bedacht zu werden« Wir haben unzählige Schriften über Palläste 
aller Art, aber, so viel ich weib, noch kein einziges, worin die verscbie« 
denen Arten der Wohnungen und baulichen Bedürfnisse des städtischen 
Bürgers, so wie des Landmannes, mit einiger Volbtündigkeit dargestellt und 
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critisch beleuchtet waren; dennoch möchte ein solches (ast nStsdidier sria 
1^ jene Werke; denn es werden eher hundert Bürger» und BauemhSnser 
gebaut, bevor Ein Pallast zu Stande kommt 

Ich wurde z. B« ein stadtisches Wohnhaus auf folgende Weise in 
Rubriken bringen« 
<L Zergliederung der Abtheilungen des stadtischen Wohnhauses: 
a) die Hausflure, 
h) die Vorzimmer, 

c) die Wohnzimmer, 

d) die Schlafzimmer, 

e) die YersammtungszimYner, Gallerien und Säle,^ 

f) die Speisezimmer, 

g) die Geschäftszimmer, mit Beziehung auf die verschiedenen Be* 
durfnisse des Gelehrten, Künstler, . Handwerker, des Staats« 
mannes und des Kaufmannes, 

K) Kaufgewulbe und Laden, 
i) Küchen, 
h) Yorrathskammern, 
- \ l) Keller, 

nt) Bodenräume, 
n) Gesindfestubeu, 
q) Abtritte, 
p) der Hof, 
q) Remisen, 
r) Stallungen, 

s) die Treppen« ' 

ß. DimensioDsberecbnung nach drei Classen: 
a) die Zimmer selbst, 
h) die Hausthiir, 

c) StubenthSren und Fenster, 

d) Thore, 

e) Oefen und Heitzungen, 

f) Schornsteine« 

7. Vereinigung der verschiedenen Theile, und Communicationen« 
i. Nobilien und Hausgeriithe« 
1]. ISausgSrten, 



•Hfl- sa äße Tenohiedeiieii Theile des stSdtiBobeii Hautt berSbrencI^ vnä 
alle sonstige dabei in Beziehung kommende Baulichkeiteni wie äs« B« aaöb 
Brunnen^ Befriedigungen u. dergK nicht vergessend. 

In Absiebt auf Iandh*che Wohnungen wird man gerade in Italien 
nicht die gröfste Zahl von Erlahrungen einsammeln; aber eben die grofiie 
Abweichung der italienischen Landwirthschaft von der deutschen wird 
doch SU manchen höchst nützlichen Betrachtungen und zu mehr neuen. 
Gedanken Yeranlassuog geben , als wenn man nur Nachahmungen odef^ 
Wiederholungen schon bekannter Dinge s8he« 

Besonders ist es dann auch nöthig , seine Kenntnisse in der Ge« 
schichte der Baukunst und den ihr verwandten Kuosten und Gewerben 
zu ordnen und in ein System zu bringen. Ich wurde rathen^ auch za 
diesem Studio Tabellen , und zwar in chronologischer Ordnung ^ zu enU 
werfen. Hier werden anfänglich nur Namen und Jahreszahlen stehen« 
Wenn man nun aber in jeder Epoche die Namen der Gebäude^ welche man 
zu sehn bekomnsti einrSckti so wird nac6 und nach vor der Phantasie 
des Reisenden ein herrliches Bild der Geschichte der Baukunst entstehn^ 
vor dessen Gröfse man vielleicht vorher zurückschreckt | daa aber spSter 
immer reizender und interessanter werden wird. 

Idi' wiU hier besonders auf die Geschichte des Mittelalters in Ita^ 
lien aufinerksam machen. Die mittelalterliche Bauart , in welcher Italien 
tmzählig^, im Nord^i gar noch nicht bekannte, ja kaum geahndete Schätze 
beotzt, wird in unseren Tagen von dem Zeitgeschmack immer eilnger 
aufgenommen, studirt und benutzt; und ich habe bei der Reiseroute, die 
idi anrathe, RScksicbt darauf genommen. Ganz besonders wichtig ist in 
fieser Hinsicht Venedig und seine nächst^ Umgegend auf dem festen Lande, 
wo dem Reisenden eine vollständige steinerne Baugeschichte, besonders 
in den vielen Kirchen, vor Augen treten wird, indem dort von der Zeit 
der Erbaoung der St. Marcuskirche an bis za der neuem Zeit, fast 'für 
jedes Yiertel eines Jahrhunderts eine bedeutende, prüebtige * und wohler* 
halteiie Kirdie sidi finden lälst ; ich glaube man wird hier besonders wohl 
thnn, sidi von Manchem, wovon man sk^h dort- gute Abbildungen ver- 
sehaSen kann, Skizzen za entwerfen. An Tenedig scbliefift sich ganz Ober^ 
Italien an» Man wird z. B. hernach Reminiscenzen an Xe St. Marcuskirche 
oder an den Pallast des Dogen zu Tenedig vidfSltig in der ganzen Lom^ 
bavioi antreffen, gMchsam annratfaige Variationen anf dasselbe Thema, 
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den war, Men Charakteristische yemichtete: da waren byzantinbeheund 
gotbische Ornamente unvermerkt zu ahnh'cben römischen geworden, und 
die Eigenthümlicbkeiten * der YerhaltDisse dieser verschiedenen Bauarten 
verschwanden uoter der Maafsgabe derjenigen, welche dem Zeichner ein«* 
mal bequem geworden waren» 

Die entgegengesetzte Klippe ist die Aufnahme vieler specieller und 
ausgeführter Zeichnungen, wenn die Zeit, welche man an einem Orte zu« 
bringen kann, nicht im Yerbältnifs damit steht« Der Grundsatz, der hieri>ei 
obwaltet, li^er etwas Rechtes als vieles Unvollkommne zu machen, ist 
gewffs nicht unrichtig; und wenn der Reisende in Absicht auf Zeit und 
Geld nicht beschränkt ist, so mag er immer anfangen. Alles was ihm neu 
und merkwürdig erscheint, auf die genaiieste und ausführlichste Weise ab« 
anzeichnen vnd auszumessen. In einem Menschenalter wird er dann freilioh 
mit Italien tiieht fertig werden. Wer dagegen nicht die Mittel hat, lange an 
einem Orte zu bleiben, der mag sich vorsehn, dafs er die Zfeit gut eintheüa 
und sie nicht mit mechanischer Zeichnenarbeit verliere. Es werden leichte 
Entwürfe von diesem und jenem Ganzen oder Theile,- einige UauptmaaCsia 
nnd schriftliche Notizen genügen, um sich das Interessante anzueigneik 
Nicht selten sind an Ort und Stelle gute Abbildungen wichtiger Bauwerke 
zu haben, die nicht gerade in den allgemeinen Kunstbandel kornmen. Wenfe 
man sich dergleichen sammelt, kann man wieder Zeit sparen, und durch 
den Vergleich mit den Originalen *»e entweder verbessern oder als ricii« 
tig bewahren. 

Es ist nicht selten, dafs man fSr einen besondern Zweig oder Theil 
des Faches, dem man sich widmet, eine Vorliebe hegt ; was ich nicht tiadehi 
will: oft ist man sich dessen kaum bewuCst, und wendet schon unwillktir- 
lieh auf den Gegenstand der Neigung einen besondern Fleils. Es ist nicht 
nöthig, dafs man sich in dergleichen, auch auf einer Reise, gerade absieht«« 
lieh und aus Pedanterei darauf beschränke, etwas Ausgezeichnetes zu lei- 
sten ; hält man den Gegenstand auf der italienischen Reise nur im Auge, so 
wird man Gelegenheit haben zn irgend einer wissenschaftlichen Arbeit, 
durch die man vielleicht etwas Vorzugliches leisten wird, um die Vorstudien 
zu machen; denn es w&M gerade nicht unmöglich, dafs man nun eben 
in diesem Theite weiter käme, wie die Zei'tgetiosseo. Dagegen mticbte 
ich aber nicht eben Jtatheir, eine solche Voiiiebe^ fiir einen Theil des Bat«« 
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füll ^dokUeAen» Blaii muls iem Name» «dd die Adbreüe Am S|MlIlcnfc| 
ao welohea die Sachen geriehtet worden, genau anfcdireftea, nndrwenii 
man an deesen Wohnort ttugekoDinien ist, oft und lorgfÜHi^ a n e kfe aii 
gen; denn dier Speditenr sucht gewfibnKch den Fremden nkibt nuT, wenn 
er.aueb dessen Adresse hatte; wodurch, mir selbst und Anderen Monate 
lange Yerzoi^ermigen wider&bren sind* 

. Es gieU »1 weilen Gelegenheit, Reisesfrecke» au Wasser suroekasiip 
legen: entweder an den Seekibten in kleineti Booten und FahrMugen^j odei^ 
auch im' Innern , auf Flüssen , in Marktsehiffen« Ich kann aus Er£sfaiung 
weder zn dem einen noch zu dem andern rathen* ^Die Küsteniahraenga 
sind uutoUkommen eingerichtet, und die Schiffer Terlassen sich gewülm» 
lieh auf die groise Zahl kleiner Häfen und Backten, die an den KiMaa 
nahe bei einander liegen , und von denen meistens einer rüokwSrtt odae 
vorwärts zu erreidien ist., wenn man ein Wetter auisteigen aieht; allein 
die Gewandtheit und Einsicht dieser Schiffer ikt nicht immer liesonden 
grob, und der Geiz, der mit der Vermeidung daer Gefiahr durdh Aufenti« 
balt nicht immer einverstanden ist, spricht audi ein Wort mit« Übrigenü 
ist es wahr, dafs der Anblick der italieaisciiett Seeküsten vom Meer aa4 
besonders durch die vielen kleinen Inseln und Klippen der prüchtigsteo 
Gebirgsformationen, meistenlkeihi gar schJSn ist; davon kann man sich aber 
auch durch. kleine Spazierfahrten auf dem Meere, au denen ich bei tecbC 
l^natiger Witterung besonders raihe,^ eine gute Vorstellung machen» 

. Auf den Marktsehiffen der Flusse £ndet apan nicbt immer gufe^ 
im Gegenth^ meistens recht üble GeseUscIiaft, schlechta CKler auch gar 
keine Verpflegung in Verküstigqng und Nachtruhe; und dann sieht mail* 
vom Lande, niohts. 

Die gewohnlidie Ar^ inltalieB anreisen, ist die mitBfiethkutschwa. 
oder sogenannten Vetturini» Man braudit nur den Pinta au mietl|e% den! 
man einnimmt. Sobald der Vetturino alle PlStze vermiethet hat, reiael?. 
er ab; er sorgt nicht allein für den Transport des Reisenden und seiner- 
Effecten^ sondern auch für. dessen Nachtquartier und für seine Bekästiguag: 
unterwegs, wolSr man .ihm bernadi eiu f3# allemal auf die ganae Reisa*f' 
strecke eine gewisse Sumnae zahlt, Sber welche vorher ein scIiriftUcber' 
Confraet gemacht vnrd» Gewobnlieh bebSIt sich der Vetturiao aulserdem 
ein Trinkgeld vor, dessen Betrag von der Zufriedenheit des Reisenden 
abhängen ^soU ; ich habe es aweckmiilsig gefunden, dieses Trinkgeld aus« 
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Ib dem Falles dab man mit einem Vettnrfno rdset uo^ demselben 
Sfd YerkSstigung vu %p w< überträgt, bat man mit Wirthen u. dergU niobts 
an tbun» Wenn man aber auf andere Art r^et, so ist es klug^ und wird 
aicbt unscbicklioh sondern sehr gewöhnlich befunden , mit den Wirthen 
zu aecordiren. Man fragt, bevor man abpacken labt, ^^ was zahle ich for 
Kost und Quartier?" Darauf ist gewöhnlich die Antwort: ,»Sie haben 
bei mir keinen Accord nothig; ich bemühe mich stets alle Gaste billig 
und gut zu behandeln." Hierdurch labt man sich aber nicht irre machen, 
sondern erwiedert, es sei dennoch besser, zu accordiren: denn so sei der 
Eine und der Andere zufrieden» Nun sagt der Wirth, es komme darauf 
an, wie man bedient sein wolle. Antwort : ,, aUa mercantUe " wie reisende 
Kaufleute, was gut und verh&Itnibmäbig billig, ist. Man rechnet dann 
für Kost und Quartier etwa f Scudo {etwas über 16 Gr.) für den Tag; 
auch wohl etwas mehr. Wer dagegen als Signore behandelt sein will, der 
wird es nicht viel besser haben, aber viel mehr bezahlen müssen. Ich 
habe mir gewöhnlich insbesondere die gröbte Reinlichkeit in Absicht 
auf das Nachtquartier (Bett) vorbehalten: eine Vorsicht, der ich es zuschreibe, 
dab ich gar nicht von Ungeziefer incommodirt worden bin, worüber die Rei» 
senden sonst so sehr klagen. Uebrigens nehmen maliche Wirthe und Yetturini 
den Reisenden gern sehr viel mehr ab, als billig ist; man mub sich also zum 
Voraus bei Sachverständigen nach den Preisen erkundigen und danach handeln. 

In Absicht auf den Geldtransport hatte man mir empfohlen, statt 
der Wechsel einen Creditbrief auf die gröberen Städte mitzunehmen. 
0er Creditbrief lautete auf eine bestimmte Summe, und jeder Bankier no« 
tirte, was ich empfangen hatte: eine Einrichtung die ich sehr bequem 
gefimden habe; nur dab dergleichen Creditbriefe nicht so leicht, am we« 
nigsten in kleinen Städten, zu haben sind. Es exislirt auch noch eine 
andere, mir sehr vortheilhaft scheinende Einrichtung ; esgiebt nemlich eine 
Gesellschaft von Bankiers, die aus sehr angesehenen Männern in allen 
Hauptstädten von Europa besteht; wer sich an einen derselben wendet, 
kann für den Werth der Einlage eine Anzahl Actieo, wenn ich nicht irre 
jede zu fünf Pfund Sterling, haben, und erhält nun ein Verzeichnib dw 
Hitglieder der Gesellschaft, bei deren jedem er die Actien nach Belieben 
wieder in Geld umsetzen kann; auch finden sich leicht andere Bankiera 
oder KaufleutQ, die dergleichen Actien auszahlen, wenn sie auch nicht zur 
Gesellschaft gehören. Sehr wesentlich ist es, besonders für Italien, dab 
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Die Italiener haben gewöhnlich eine besonders liebreidie Fürsorge 
JESilt ^nen y selbst ganz fremden Kranken ; besser ist es aber doeh , nioht 
krank zu werden ^ um so mehr, da dort die häufigsten Krankheiten ge- 
wöhnlich heftig und. gefährlich sind. 

Auch in dieser Beziehung sind Empfehlungsbriefe wichtig , deren 
man überhaupt nicht zu viel haben kann^ und mit denen man leicht reich- 
lich Fersehn wird, da sie sich unterwegs vervielfältigen. Man erhält z« B. . 
einen Empfehlungsbrief an ein angesehenes Haus in Wien, welches nun 
wieder Empfehlungsbriefe fSr mehrere italienische Städte giebt u« s. w» 

Es wird viel von der Unsicherheit und Gefährlichkeit des Reisens 
in Italien erzählt; es ist indessen damit nicht so schlimm; die Gewohnhek,^ 
jedem Morde, der im freien Felde geschehen ist, durch ein schwarzes Kreuz 
auf viele Jahre hin gleichsam ein Monument zu setzen; die Neigung der 
Italiener für tragische Geschichten, welche sie alle dergleichen Ereignisse, 
und wenn sie sich auch schon vor zwanzig und dreilsig Jahren oder län« 
ger zugetragen haben, nicht leicht vergessen labt, so dafs man oft solche 
alte Geschichten anhören mufs ; endlich die aulserordentlich grobe Aengst« 
lichkeit der Italiener selbst, mögen wohl mehr als bUlig ist die Sache- 
vergröbern« Es ist indessen wahr, dab es unsichere Gegenden giebt, in 
denen man vorsichtig sein mub; und überhaupt giebt es allgemeine Vor- 
sichtsmaabregeln, die man sehr wohl thut, immer zu beobachten. Dahin 
gehört, dab man unterwegs niemals viel Geld oder Kostbarkeiten vor 
fremden Personen blicken lasse, besonders aber, dab man in Italien nicht 
bei Nacht reise, wozu man durch die milde Temperatur der Nächte leicht 
versucht wird. Deshalb ist auch das Reisen mit dem sogenannten Post« 
courier, welcher Tag und Nacht unterwegs ist, das gefährlichste. Der Yet« 
turino eilt stets, vor Anbruch der Nacht an Ort und Stelle zu kommen, 
^weil er nicht nur fürchtet, selbst etwas zu verlieren, sondern weil auch 
durch eine Beraubung seiner Passagiere sein guter Ruf gefährdet wird, da man 
immer geneigt ist, an Terrath zu denken. Uört er etwa, dab die Weiterreise 
gefahrlich sei, so bleibt er an dem Orte, wo er es hört, bis sich mehrere 
Yetturini einfinden, die dann zusammen die Reise antreten. Am gefährlichen 
Drte steigen dann die männlichen Passagiere aus und folgen den Wagen, in« 
dem sich jeder so gut als möglich bewafinet. Was übrigens die Bewaffnung 
betrifilt, so ist das Tragen von Dolchen bei den höchsten Strafen (irreidi 
nidit, selbst bei Lebenstrafe) in Italien, wenigstens im Kirchenstaate, verboten« 
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GirlindBatZ) nur nicht zu sehr nachJRi^m zu eilen^ sondern das 
viele^ ungemein Interessante und Wichtige^ was sieh unter» 
wegs findet, wohl zu studiren/als eine Hauptregel dieser In« 
ftruotion betrachten möge« Es würde sehr irrig sein, zu glauben, 
daJs von allem Intferessanteni was in Italien zerstreut ist, Gleidies in Born 
Torhanden sei* Rom ist z« B. nicht reich an Gebäuden des Mittelalters^ 
von welchen das Yenetianische, und die Lombardei überhaupt, so vieles Herr- 
liche besitzen. Dabei bemäcbtijgt sich des Künstlers, der erst einmal Rom 
gesehen bat, ein eig^ies Gefühl, das'Vrir nicht seinen Fortschritten günstig 
nennen können : es ist nicht gerade UebersüttiguDg mit Kunstanschauungen, 
nicht Abspannung, auch nicht die Empfiodungi das Vollkommenste gesehen 
zu haben; noch weniger aber ist es ein productiver Enthusiasmus, eine 
fruchtbare Begeisterung : sondern es ist wohl am nächsten jener Gemüths« 
Stimmung ähnlich, aus welcher Salvandy 's berühmter Ausspruch hervorge- 
gangen zu sein scheint, dafs das grölste Glück, die süüseste Freude des Lebens^ 
in dem Triumj^über grolse Schwierigkeiten, über Leiden und Widerwärtig« 
kdten liegt« Hat man erst einmal Rom gesehen, so ist kein höheres Ziel mehr 
aufzustellen : man fühlt sich auf einmal gleichsam ernst und alt geworden* 

Aber ganz anders ist es auf dem Wege dortbin. Jeder neue Gegen« 
Stande scheint eine Sta£Pel zum Weiterkommen zu sein , und die Freude 
über denselben wird durch die Aussicht in die Zukunft gesteigert. Man 
sollte ein ganzes Leben lang nach Rom reisen, es aber nie 
erreichen. Wer auf der Reise dahin ist, gleicht Demjenigen, 
der einen hohen Berg hinanfateigt, von dessen Gipfel er die 
schönste Aussicht erw;artet und schon im allmäligen Em« 
porklimmen bei jedem neuen Anblick, |der sich ihm auftbut, 
freudig aufjauchzt: ist er aber einmal auf der Höhe gewesen, 
und steigt wieder herab, so werden ihm die neuen Aussich- 
ten, die sich ihm da eröffnen, wenig Theilnahme mehr abge- 
winnen, und waren sie auch noch so schön. 

Doch zuTv Sache. Es wird sehr nützlich sein, sich den Plan der 
Stadt, in welche man kommt, wenn ein soldier existirt, zu verschaflfen. 
Mit demselben in der Hand auf dnen Thurm zu steigen, nadi jenem 
englischen Grundsatz, isf nicht unz weckmälsig , wäre es auch nur, um 
von der Lage- der Stadt, von ihrem Yerhältniis zur Umgegend, und da« 
durdi von manchen örtlichen Beztebungen der Gebäude -Anlagen einen 
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richtigen Begriff zu erhalten» Alsdann* aber rathe ich doch immer noob, 
sich erst eine aligemeinere Ansicht der Gegenstände zu verschaffen^ bevor 
mau zu den speciellen Studien übergeht ^ die man dann nach der Zeit^ 
welche Einem vergönnt ist, einrichten und dazu einen mehr oder weniger 
ausgedohnton Plan entwerfen kann, 

Ueber die Art des Zeichnens und Aufnehmens habe ich mich schon 
oben geäulsert. Man sollte auch nicht allzu sparsam mit Ausmessungen, 
besonders von Grundrissen sein. Bei vielen Gebäuden genagt es^ die 
Hauptmasse einzutragen , und Anderes in die Auftragung mit freier Hand 
einzuzeichnen. Wenn man sich einen Arbeiter , allenfells einen Knaben, 
zum Mefsgehiilfen nimmt, so verliert das Geschäft vieles von seiner Be- 
schwerlichkeit ; und diese Hälfe wird mit geringen Kosten zu erhalten sein. 
Noch will ich bemeil^en, dafs man aus politischen Rücksichten beim 
Zeichnen einige Vorsicht anzuwenden hat ; ich habe mir mehrmals Unan- 
. nebmlichkeiten, ja selbst Arrestationen dadurch zugezogen, dais ich Ansichten 
von Gebäuden und Gegenden zeicbnetOi welche Fortificationen enthielten, 
die ich eben so wenig in einem alten, landhausartigen Thurme, wie in 
einem aufgeworfenen Erdhaufen vermuthen konnte. In beiden Fällea 
befreite mich nur mein gut in Ordnung gehaltener Pafs von gt^öfserem 
Nachtheil. Ich will daher bei dieser Gelegenheit darauf aufmerksam man- 
chen, dals ein gut visirter Pais, besonders für einen Reisenden zu Fufse, 
in Italien durchaus keiue Nebensache ist. Uebrigens ist es in Italien so 
sehr gewöhnlich, da£s Künstler Gebäude und Landschaften zeichnen, dab 
zwar. Vorsicht nüthig ist, aber dals man dabei doch auch gerade nicht angst» 
lieh zu sein braucht. 

Die Führung eines Tagebuchs oder Reisejournals ist eine, besonders 
im Anfange beschwerliche, aber doch ungemein nütztiche und später, vor- 
züglich nach der Rückkunft, sehr dankbare Sache« 

Das Beschwerliche in dessen Führung entoteht daraus, dals maa 
des Morgens früh, sei es, dals man mit einem Yetturino reise oder zu Fufs 
gehe, immer mit dem Tage aufbricht, um während der Mittagshitze nicht 
unterwegs zu sein, und vor Nacht einkehren zu können. Man hat als6 
dea Morgens keine Zeit zum Tagebuch; um Mittag will man den Ort, 
wo man sich befindet, während des kurzen Aufenthaltes sehn: es bleibt 
also nur der Abend übrig ; aber die Ermüdung nach so einem italienischen 
Reisetage, wo der Körper durch die Hitze #und Bewegung, der Geist durch 
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die Tielföltigm Emdracke nicht wenig abgemattet ist^ ist keine Kleinigkeit; 
ttnd wird sie auch überwunden, so machte doch das Tagebuch selbst dar- 
imter etwas leiden*^ Aber altes das fallt weg, Wenn man nicht allzu 
schnell reiset, nicht nach Rom eilt, statt Italien zu bereisen. Dann 
kann man das Tagebuch als eine Hauptsache betrachten,^ dem man die 
beste Zeit des Tages widmen darf« Man kann den Tag über auf jedem ' 
Bliittchen Papier, auf welches man Datum und Ort obenan setzt, 
die versdiiedenen Gegenstände durch einzelne bezeichnende Worte andeu« 
ten, an w<ddie sich hernach die Erinnerung knüpft, so da£i man, wenn 
die Zeit zur ausführlichen Aubtellung des Tagebuches, (waa übrigens kurs 
imd bündig sein, aber vide Gegenstände enthalten soll), fehlt, inmier noch 
tinige Tage nachher dasselbe yervoUständigen kann. 

JDa hier von Beschäftigungen unterwegs die Rede ' ist , so erinnert 
sich's an einen Irrthum , welcher bei reisenden jungen Künstlern nicht 
ungewöhnlich nt: nemlich dals Mancher glaubt, durch den Verkauf von 
&unstarbeiten, die er unterweges verfertigen will, die Reisekosten ganz oder 
zum Theil aufzubringen. Dieses ist ein übler Plan. Es wird in der That 
kein junger Künstler, dem es um seine Ausbilcfung zu tbun ist, nach Italien 
reisen wollen, blois um sagen zu können, er sei da gewesen. Wer nun aber 
dort aufrichtig studirt, der bat lieine Zeit, Kunstarbeiten zu machen, und 
auch, wenn er nicht etwas selMr Ausgezeichnetes liefert, keine Gdegenheity 
sie zu verkaufen ; denn wenn schon die Concurrenz der Käufer in JRom, 
Neapel und Florenz sehr viel grö&er ist, als an andern Orten, so ist doch 
auch die Concurrenz der Yerkäufer, und zwar ausgezeichneter und berühm* 
ter Yerkäufer, nemlich der dort lebenden und wohnenden Künstler, beson« 
ders inJftom, auiserordentlich grob, und viel gröfier als irgendwo anders^ 
Ein anderes ist es mit der Vorbereitung zu Arbeiten, die künft^ nach der 
Rückkunft nützlich und einträglich werden können. Eine jede gute Studien« 
aeidmung und jede zweckmälsige Untersuchung und Ausmessung mub 
mehr oder wen^er dazu dienen können; audi kann die Samndung und 
der Ankauf von seltenen Abbildungen und Kunstarbeiten, wozu sidi im- 
mer noch Gelegenheit findet, ein Gewinn für die Zkikunft sein: es gebort aber 
dttan auch eben deshalb zu einer Reis^ von welcher man auch Geldgewino 
ziehen wiH, mehr Greld zur Auslage, als die Rasdiosten ; nicht aber weniger^ 

Noch will ich bemerken ,- daCs es nicht genug ist^ das todte Italieo 
kennen zu lernen» Die Bekanotsehaflt mit dem lebendeo gehört Wenfall» 
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2. 

Practische Abhandlung über Dampfwagen auf 

Eisenbahnen. 

(Vom Herrn Cber. F« M, G. de Pam^our.) 

(CVtttMtzang Ton No.2. Heft 1., No. 9. Heft 2., No. II. Heft 3. and Ko. 14. Heft 4. des Torben 

Banden.) 



Sechisteis Capitel. 

f^on verschiedenen Nebentheilen der Dampfwagen und 

ihren Wirkungen. 



Abschnitt L 
Vom Regulato r* 

§. 69. 

JFirTamg des^ Oeffhens des Regufators. 

Uer Nebendinge oder Yorrichtungen^ welche einen mehr oder weniger 
betrSohtliohen EinfluAi auf die Wirkung Ton Dampf wagen haben^ und welche 
folglich näher betrachtet werden müsseni sind insbesondere drei; der Re<« 
gulator^ das Blaserohr^ und das Yoreilen des Gleityentils; von 
welchen wir nun der Reihe nach reden wollen« 

Wv haben schon bemerkt ^ dajs die Röhre von dem Kössel nach 
den Cjlindem ganz oder theilweise Termittelst eines Hahns oder Regii« 
lators verschlossen werden kann. Wenn der Regulator ganz ofifen ist^ so 
strömt der Dampf so frei in die Cjlinderi ab es der Querschnitt der Röhre^ 
durch welche er gehen mujs^ gestattet« Dann ist die Geschwindigkeit so 
grob» ab es bei der Dampf - Erzeugungskraft der Maschine möglich ist« 
YHrd vermittebt de? Regulators die Durchgangs •Oeffnung fiir den Dampf 

Crell^a Jounua d. Bankoiut Bd. 11« fift. L [ 4 ] 
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. eiD weofg verkleinert y 80 mag d^r Dampf im Anfange geschwinder strö- 
men^ und sa noch aller erzeugte Dampf entweichen» In diesem Falle 
wird die Wirkung die nemliche bleiben wie vorhin« So jangefe* der Durch- 

, gangs - Querschnitt nicht zu der Dampferzeugung, aufser' YerbültnilB ist, , 
wird die Wirkung der Maschine nicht vermindert werden» 

^ Fahrt man indessen mit der Verengung der Durchgangs- Oefinung 
forty so wird sie zuFetzt noth wendig so klein werden, dals ein wesent« 
fiches Hindernils für die Zufassung des Dampfes entsteht» Von da an 
wird alsa blofs ein Theit des im Kresset erzeugten Dampfes in die Cylin- 
der gefangen können, und folglich wird in eben diesem Yerbäitnifs die 
Wirkung vermindert werden» 

Wir habea die Dampfmasse, weFche die Maschine , in der Zeit- 
Einheit in die Cylinder zir liefern vermag, ihre wirksame Dampf- Er- 
zeugungskraft genannt, und wir sehen nun, dafs die Stellung des Regu- 
lators eine Verminderung dieser Dampf - Erzeugungskraft zur Folge haben 
kann» Die obige Formet zefgt, warum die Kraft vermindert wird» 

Die Erfahrung bestiitfgt es, daß von einer Maschine efne und die- 

' selbe Ladung mit verschiedener GeschwfndTgkert förfgezogen werden kann,. 
fe nach der Verengung und Erweiterung der Oeffnung des Regulators. Dar- 
auf beruht die auf der Liverpooler Eisenbahn gewöhnliche Methode, zu 
verhindern, dafs leichte Ladungen mit gröfseren Geschwindigkeiten fort- 
getrieben werden, als es die Sorge für die Erhaltung der Maschine, der 
Fuhrwerke und der, Bahn selbst gestatten» Diese Art die Gescfawindig« 
keit zu reguliren ist in so weit gut, dafs man, wenn auf der Bahn irgend 
eine germge Steigung oder sonst irgend ein Hinderm'ls vorkommt, durch 
Oeflhen des Regulators udd gteichzeitiges Anfachen des Feuers der Ma« 
sohine wieder ihre volle Kraft zn geben und sie in Stand zu setzen vermag, 
das Hindernils ohne Verminderung der Geschwindigkeit zu übersteigen. 

Es mufs also die Gröfse der Oeffnung des Regulators in Betracht 
gezogen werden, wenn man sich der YFirkuug der Maschine vergewissern 
wiir» Aus diesem Grunde haben wir bei dem obfgen Bericht über unsere 
Versuche den Stand des Regulators angemerkt» Es wäre gut gewesen, 
wenn der Zeiger des Regulators einen gradüirten Kreis gebäht hatte, um 
Termittefst desselben die Gröfse der Oeffnung^ genau zu messen und damit 
dfe Wirkung der Maschioe zu vergleichen. Wegen des Mangels des graduir« 
ten Kreises konnte die CMTnung nur naherungsweise geschätzt werden» 
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5. 70, 

JP^o/i den Dampfrohreru 

Beracksicbtigt man Ferner das^ vras die freie Bewegung des Dampfes 
betrifft^ so zeigt sicb^ dals von zwei/ übrigens ganz ähnlichen Maschinen 
diejenige im Yortheil sein mufs^ deren Dampfröhren einen gröfsern Quer« 
schnitt haben. Indessen ist es offenbar, dals über eine gewisse Grölse 
dieses Querschnitte hinaus, die für den Durchgang alles Dampfes, den der 
Kessel zu entwickeln vermag, und der für die gröfste Geschwindigkeit der 
Maf^chine hinreichend ist^ nichts mehr durch die weitere VergröiSserung 
des Durchgangs- Quersülinitts gewonnen werden kapn« So kommt es denn, 
dals, wie eben vorhin bemerkt wurde, der Durchgangs - Querschnitt bis 
zu einer gewissen Grenze ohne einen Verlust %n der Wirkung sich verrin« 
gern ISfst; wenn nemlich der Querschnitt ursprünglich größter war, als 
notbwendig« 

Die Erfahrung hat den angemessenen Querschnitt der Dampfröbren 
bestimmt , und der Erfolg wSrde ihn , wenn man nicht darauf achtete, 
bald anzeigen ; denn sollte z. B. eine mit ihrer gröJsten Geschwindigkeit 
sich bewegende Maschine doch noch Dampf durch, ihre Sicherheits-Ven« 
tile ausströmen lassen, so wSrde es ein Zeichen sein, dafs der Durchgangs« 
Querschnitt fSr die Dampf- Erzeugungskraft des Kessels zu klein sei« 

r 

i, 71« 

Tafd der Maafse der Dampfrohren einiger Liverpooler Dampfwagen* 

Es giebt also für die Dampfröbren einen der Dampf- Erzeugungs- 
kraft der Maschinen und den Maafsen des Kessels angemessenen Quer- 
schnitt. Wir geben daher hier den Durchmesser der Dampfröbren derje- 
nigen Maschinen an, mit welchen wir experimentirt haben, so wie auch 
einiger anderen, deren Maafse man im Anfange dieser Schrift findet« Die 
Dampfröbren, von welchen die Rede ist, sind diejenigen, welche den 
Dampf von dem Kessel nach den Gleitveutll- Kammern leiten. Der Quer- 
schnitt der Röhren, welche ihn weiter in das Innere der Cjlinder füh« 
ren, hat die netiiliche Gröfse, obwohl eine verschiedene Form, z.B. 
1 Zoll Breite und 7 Zoll Ltinge; was den nemlichen Querschnitt giebt, 
wie eine kreisförmige R^re von 3 Zoll Durchmesser« 
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Ditrchmesecf der Dampfrohren eltniger Dampfvmgen auf der Kttmhahn zwischen Lherpod 



Kamen* der Dampf- 

wagen und Zahl 
ihrer Construcäon«. 



Samsort N0..13;. 
Goliath Vor. 15. 
jiilas No. 23. 
J^ulcan No. 19; 
Fury No.2L 
Kesta N. 2«. 
Leeds No. 30. 
Wirefiy No«.3L 



Dhrdi^ 


Lange 


messet 


des 


des 


Kolben- 


Cylinders. 


lanüs.* 



Zoll. 

13,G0 

13,60 

11,65 

10,68 

10,68 

10,80 

10,68 

10^68 



«nd Mundtester, 

Heftzflädie' 

für die für die 

strahlende mitgetheilte 



Zorn 
15^,34 

15,54 
15^4 
15,54 
15,54 
15,54 
15,54 
17,48 



Wärme. 

QüadratfuTf. 

37,91 
38,01 
53,82 
32,56 
31,00 
43,38 
32,60 
41,41 



Wärme. 

303,19 
383,84 
205,49 
289,90 
289,90 
241,52 
289,90 
341,98 



Innerer 

Dtirch messet 

der 

Dami>f-' 

röhrei» 

Zoll. 

9,16 
3,16 
3,16 
3,40 
3,40 
3,16 
3,40 
2,91 



AnmerJuingeii« 



I Diese Masdiine wird 
jetzt hergestellt und 
bekommt 2,91zÖUige* 
Dampfröhien. 



Abschnitt IL 
Vom Blaseroh r^ 

§. 72. 

Bei der Beschreibung eines Dampfwagens haben wir gesagt ^ da£i 
der Dampf^ nachdem er in den Cylindern seine Wirkung gethan hat^ in den 
Schornstein ausströmt. Dieses Ausströmen geschieht stofsweise^ durch eino 
aufwärts gebogene Röhre mit euger Mündung, welche mitten im Schorn- 
stein liegtr Fig. 5. zeigt dieselbe; sie ist das sogenannte Bla»erohr« 

Der Dampf, nachdem er die Luftsäule vor sich hergedrängt hat, 
welche den Eingang in den Schornstein füllt, lälst stolsweise einen leeren 
Raum hinter sich» Dieser Raum wird unmittelbar von der Sulseren Luft 
wieder angefüllt, welche durch die Esse eindringt, um den Raum einzu- 
- nehmen. Nach jedem solchen Stöbe, oder gleichsam Athemzuge, wird 
das Feuer und die Kraft der Hitze angefacht. 

Diese Wirkung ist derjenigen zweier Blasebälge ähnlich ^ wel^e 
fortwährend das Feuer anblasen; und das auf die beschriebene Weise 
künstlich erzeugte Blasen in das Feuer ist für den Gang der Maschine so 
nothwendig, dals dieselbe, wenn etwa zufällig das Blaserohr zerbroebtn^ 
verbrannt oder undicht geworden ist, sogleich unbrauchbar wird; woraus 
denn auch folgt, da& der gewöhnliche Zug eines Schornsteins dage^ 
gen höchst matt ist« 



/ 
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Man sieht leicht, ädSs die Heftigkeit des Luftstroms uad das An- 
fadieD des Feaers um so stärker sein wird, jß enger dro Mündung der 
Röhre ist* Es wird mittelst enger Röhren in der gleichen Zeit mehr 
Dampf erzengt werden, und die Kraft der Maschine wird also zunehmen« 
Das Blaserohr ist daher ein wichtiger, bei einer Maschine ?u berücksich- 
tigender Gegenstand; denn so wie der Durchmesser des Rohrs verändert 
wird, ändert sich auch die Dampf- Erzeugungskraft des Kessels. 

Bei den Dampfwagen, mit welchen wir unsere Yersuche anstellten, 
betragt der Durchmesser der Mündung des Blaserohrs 2,19 bis 2,43 Zoll, 
welches sein gewöhnliches Maafs ist. Der Leeds macht indessen eine 
Ausnahme; der Durchmesser seines Blaserohrs betragt nur 2,18 Zoll. Das 
Blaserohr des Atlas hatte bei aHen Versuchen 2,85 Zoll Durchmesser, 
ausgenommen am 4ten August, wo man ihm 2,91 Zoll Durchmesser gab, 
um zu sehn, in wie weit sich dadurch die Wirkung der Maschine yer- 
mindcrn würde« Die Yergloichnng dieses Yersnchs gegen die übrigen mit 
der nemlichen Maschine zeigt, dals die Geschwindigkeit etwa in dem Ter- 
hältnifs wie 17 zu 1& abnahm» Dieses Yerhaltnil« ist ungefähr das um« 
gekehrte des Querschnitts der Mündung, also das gerade YerhSltnils der 
Geschwindigkeit der Ausströmung des Dampfes in den Schornstein. Auf 
diese Maafse, als eins der Elemente der Wirkung, muls also die Yerdam«> 
pfungskraft der Maschine bezogen werden« 

Das allgemein angenommene Maa& von 2,19 bis 2^43 Zoll für den 
Durchmesser der Mündung des Blaserohrs ist das , welches die Erfahrung 
gegeben hat« Es ist auf die Weise ermittelt worden, dafs man, ohne sonst 
der Ausströmung des Dampfes ein Hindernils entgegenzusetzen, die Man« 
düng immerfort and so kmge verengte, als eine Zunahme der Wirkung 
zu verspüren war, und damit innehielt, sobald die Zunahme aufhörte. 

Für eine Mündung von 2,43 Zoll im Durchmesser, oder 4,72 Qua- 
dratzoU Fläche, fdr Cflinder von 10,80 Zoll Durchmesser oder 179 Qua« 
dratzoU Querschnitt, dso m dem Falle, wenn die Mündung des Blaserobr» 
etwa der 38ste Theil des Gylinder- Querschnitts ist, wird folglieb die 
6eschwindigkeit des in den Schornstein ausströmenden Dampfes, weM notb- 
wendig aller Dampf entweichen mub, etwa 38 mal so grob sein, ab die 
' Gesdiwindigkeit des Dampfes in den Gjrlindern oder die 6esehwki£gkeit 
'der Kolben, und folglich ietwa 0| mal so grob ab die Geschwiod^keit 
deü Wagenzuges> welche etwa mal so grob ist ab die der Kolbeiw 
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Die Wirkung des Blasens ist daher in dem Verhältnisse grölser, wie 
es die Geschwindigkeit der Bewegung des Wagenzuges selbst ist. Legt 
z.h. derselbe 12 819 Ruthen in der Stunde zurück, so wird die Geschwin- 
digkeit der Ausströmung 83 323 Ruthen in der Stunde oder 278 Fuls in 
der Secunde sein« Und da diese Geschwindigkeit nicht blofs durch das 
Bestreben des Dampfes ^ in die Luft auszuströmen ^ erzeugt werden kann : 
so muls nothwendig für so greise Geschwindigkeiten ein Theil der Kraft 
der Maschine selbst zur Austreibung des Dampfes , d. h. also zur Anfa« 
ohung des Feuers in der Esse aufgewendet werden« Daraus^ dab auf 
diese Weise auf die Vermehrung der Wirkung wieder ein. Theil der K^aft 
aufgeht^ folgt denui dals es nothwendig eine Grenze geben muls^ wo' 
der Verlust dem Gewinne gleich ist^ und wo also der Gewinn aufhört. 
So erklärt sich^ dafs die Erfahrung für die Verengung der Mündung des 
Blaserohrs nothwendig eine Grenze hat angeben müssem 

Abschnitt IIL 
Vom Voreilen des Gleit "Yentik. 

-^Art und TFirJcung des yoreüenSm 

Das Dritte 9 was wir zu untersuchen haben 5 ist das Voreilen des 
Gleitventils. 

Bei der Beschreibung der verschiedenen Th^e eines Dampf wagens 
haben wir gezeigt ^ d&Is das Gleitventil es ist 9 was dem Dampfe abwech- 
selnd den Zutritt vor und hinter die Kolben öffnet und verschlieist» 
Wenn die Maschine so regulirt wäre^ wie es scheint, dals sie es sein sollte^ 
so würde das Gleitventil den Zugang für den Dampf so lange offen erhalten 
müssen, bis der Kolben den Boden des Cjlinders erreicht hat. In diesem 
Augenblicke würde der Wechsel erfolgen müssen; die vorige Zugangs -Oeff-« 
nung würde verschlossen und die entgegengesetzte geöffnet werden müssen* 
Dann würde das Gleitventil genau der Bewegung des Kolbens folgen. Der 
Wechsel für beide würde sirenge gleichzeitige sein« 

Aber so ist es in der Wirklichkeit nicht. Man hat durch Erfah« 
nmg gefunden 9 da(s die Maschine eine gröüsiere Geschwindigkeit erlanjut, 
Wenn das Gleit ventU dem Kolben ein wenig voreilt^ d.h. yfieun es dem 
Dampfe den Zugang ein wenig ^her öffnet^ als es strenge genommen 
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«ein mii&te. Ist dieMascbioe auf diese Weise rogulirt^ so ist dem Dampfe 
der Zugang in dem Augenblicke^ wo der Kolben seioeo neuen Lauf be- 
ginnt ^ nicbt erst zu öffDen^ sondern schon ein wenig geöifnet worden. 
Dieses vorzeitige Oeflfnen faeifst das Vor eilen dös Gleitventil s^ weil es 
in dem Yerbaltnifs erfolgt, ^le das Yenfil dem Kolben voreilt. Kommt 
z. B. ^as Gleit ventil bei seiner RSckkebr dem Kolben tan einen Yiertel- 
zoll zuvor, so wird der Dampf, wenn erst der Kolben den Boden des Cy- 
linders berührt, schon einen Yiertelzoll Oefinung bereit finden«- 

Die Wirkung davon , trowobr auf die Geschivindigkeit , ab auf die 
Ladung, müssen wir hier näher untersuchen* 

Die gewöhnliche Art, die groCsere Gesohwindigkeit derjenigen Ma- 
schinen zu erklären, deren* Gleit ventile ein wenig voreifen, ist die, dafs 
man sagt, der Dampf sei in dem Augenblicke, wo der Kolben seinen Lauf 
beginnt, schon zu wirken bereit Aber man sieht leicht, dab, wenn dcjr 
Dampf eher wirkt als der Kolbenlauf beginnt, seine Wirkung auch eher 
wieder aufhören werde, afs der Kolbenlauf geendigt hat. Das Resultat 
wurde biols sein, daß was einerseits: hinzukame,^ andererseits wieder eb* 
ginger Diese Erklärung ist also unbefriedigendr 

Dagegen giebt uns die obige Berechnungsarf der Geschwindigkeit 
der Maschinen die gewSnschte Erklärung von selbst. 

Wenn nemlich der Wechsel der Zugänge für den Dampf, statt ge^ 
nau am Ende eines Kolbenlaufs zu erfolgen, unserer Yoraussctzung gediäfs 
schon in dem Augenblicke vor sich geht, wo der Kolben noch einen 
Zoll von dem Boden des Cylinders entfernt ist, so strömt schon von die« 
sem Augenblick an kein Dampf mehr in den Cylinders In der That ist 
an der einen Seite der Zugang verschlossen : zwar ist er an der 'anderen 
offen; aber der Kolben, welcher noth wendig seinen Lauf vollenden mufs, 
preist den Dampf in den Zugangsröhren zusammen^ und er kann aus densel-r 
ben nicht eher ausströmen, als bis der Kolben seine r&ckgängige Bewegung 
antritt. Auf diese Webe wird also, rucksichtlioh der bei jedem Kolben- 
lauf in den Cylinder strömenden Dampfes, die Lange des* Laufes^ wesent-^ 
lieh um einen Zoll vermindert. Wir haben $• 5L geseben*, dalsman,^ 
um die Geschwindigkeit des Kolbens zu finden^ die Masse des fm' Kessel 
erzeugten Dampfes mit dem Querschnitte des Cylinders dividfrenr mufii, und 
dafii dann der Quotient die Geschwindigkeit giebt, mit weicher der Dampf 
durch die Cylinder strömen muDi; also die Geschwindigkeit des Kolbensr 
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So verhalt es sicbi wenn der Dampf ohne Unterbrechung ausströmen 
kann: aber wenn, wie les hier wirklich der Fall ist^ der Dampfstrom bei 
jedem Kolbenlauf eine Unterbrechung erleidet, so ist offenbar für die 
Ausströmung der nemlichen Dampfmasse eine grciisere Geschwindigkeit 
noth wendig. Es ist die Erzeugung des Dampfes im Kessel, was die Ge« 
schwindigkeit regulirt und begrenzt« Wenn also z» B. m Cylinder voll 
Dampf in der Minute erzeugt werden, und die Lange der mit Dampf zu 
füllenden Cylinder ist /, so werden, wenn von der nemlichen Dampfmasse 

jetzt nur l—ß lange Gelinder mit Dampf zu füllen sind, ni.j^—s- Cylio- 

der in der Minute gefüllt werden« Die Geschwindigkeit der Kolben wird 
also im umgekehrten YerhSttnÜB der zu fallenden Länge der Cylinder 
zunehmen« 

%yie wir sehen, Ist also das Yoreilen des Gleit ventils für die Ge- 
schwindigkeit vortheilhaft« Dagegen ist ein Verlust an Kraft^ 
und folglich an Ladung damit verbunden« 

Es stelle ED Fig. 25« den Kolbenlauf vor; und zwar bewege sidb 
der Kolben nach der Richtung des Pfeils« Es werde dem Dampfe der 
Zugang zum Kolben ein wenig eher abgeschnitten als er, wie wir weiter 
unten sehen werden, an der andern Seite sich öffnet« Der Kolben befin« 
det sich in dem Augenblick, wo das Zuströmen des Dampfes an der Seite 
E unterbrochen wird, in Af und wenn das Ventil an der entgegengesetzten 
Seite D dem Dampfe den Zutritt öffnet, in C 

Es wird alsdann die bewegende Kraft in dem Augenblick aufboren^ 
wo der Kolben den Punct A erreicht bat« Nachdem hierauf der Kolben seinen 
Lauf vermöge der erlangten Geschwindigkeit fortgesetzt und den Pnnot 
C erreicht hat^ bat er nicht allein keinen Antrieb weiter von der bewe- 
genden Kraft erhalten, sondern sogar von dem auf der entgegengesetzten 
Seite zugelassenen Dampfe einen Widerstand erlitten« Der Kolben kann 
indeb nicht still stehen« Er muls seinen Lauf vollenden« Er muls also 
den neuen Dampf, der sich ihm widersetzt, zurücktreiben« Da biezu eine 
Kraft, derjenigen glach, nothwendig ist, welche der Dampf dem Kolben 
gegeben haben würde, so folgt, dals durch den Raum CD hindurch nicht 
blofii die Wirkung der bewegenden Kraft aufgehoben, sondern dals selbst 
eine entgegengesetzte Kraft wirksam war ; was denn al^o nothwendig einen 
verhöltnÜsmalsigen Verlust an Kraft zur Folge hatte« 
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Die WirkuBg der ' bewegenden Kraft entreckt rieh also fetzt hur 
noch auf d\B ent'vaxk AD und dann um CD verminderte Länge des KoN 
i)enlau6| wb daHi^ wenn diese beiden Längen durch ß und a^ bezeichnet 
werden, die von der Maschine zu erwartende wesentliche Wirkung dnem 
Kolbenlaufe von der Lange / — jS-r-a entspricht« 

Nun haben ^ wir in {• 54« gesehen^ dal« die gro&te Ladung, welche 
eine Naschine ziehen kann, gefunden wird, wenn man die Spannung des 
Dampfes gegen die Kolbi^ der im Kessel gleich setzt/p Sie ist auf diese 
Weise 

y 






In welchem Ausdruck / die L&oge des Kolbenlaufes bezdchnet« Die Ladung 
ist also kleiner, wenn der Kolbenlauf kürzer ist; und wenn man die Bei« 

bung der Maschine, die durch das Glied -"jxT CMisgedruckt wird, bei Seite 




setzt, so verhSlt sich die Ladung wie die |jSnge des Kolbenlaufes selbst. 

Daraus ergiebt sieb die Wiricung des Yoreilens des 61eitventils# 
Das Maximum der Ladung der Maschine nimmt dadurdi nahebei in dem 



Yerhültnils 



ab« Für andere Ladungen dagegen, die kleiner ab 



die moglidi^grSbte sind, nimmt die Gesohwindigk^t der Bewegung in dem 

l 



i=ß 



zu« 



Dieses Besiiltat (pr den letzten Fall ist keinesweges befremdend« 
Denn so wie der Kolbenlauf kurzer ist, werden natürlich von der gleichen 
Dampfmasse im Kessel mehr Cjrlinder voll gefüllt, uod der allgemeine Aus« 
druck der Geschwiddigkeit zeigt dies auf den ersten Blick. Dieser allge« 
mdne Ausdruck der Geschwindigkeit pst ($«51» Form«Q»)« 

mPSD 

Da hier die GrSlse l blols im Nenner vorkommt, so folgt, dals die 6e« 
schwindigkeit der nemlichen Ladung um so grßfser ist, je mehr der Kol« 
benlauf abnimmt» 

Eine ähnliche Wirkung scheint schon in der Ausübung beobachtet 
worden zu sein. Nemlich rficksichtlich der Wirkungen für die verschiede- 
nen Cylinder- Durchmesser. Von zwei Maschinen mit 12 und 11 Zoll 
Durchmettser wird, wenn alles übrige gleich ist, die mit den gröisern Cj« 
lindern eine stSrkere Ladung zu ziehen vermögen; aber mit gleicher La« 

Crelle's Journal d. Baokiatt Bd.U. Hft.L [ 5 ] 
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eentrbohe Sdieibe boriasontali ^ Kurbel vertioal und der Kolben in de^ 
Mitte ides CyMuäem hU 

Indesaen ist solobes nur dann der Fall^ wenn das Gldtrenti! gar niöfat 
Toreilt. Nur dann nemUch^ wenn die exoentrhchö Schdbe mit der Kät» 
bei genau einen rechten Winliel maditi wurde die Mitte des Tentillaufes 
genau mit dem Ende des KoUienlaufes correspondiren« Findet dagegen 
einige Abweichung von dem rechten Winkd Statte das heilst: erreicht das 
Tentil etwas eher die Mitte seines Laufes^ als der Kolben den Boden des 
CjlinderSy so entspricht diese Abweichung gerade jenem Yoreüen des Yen^ 
tils^ welches wir zu untersuchen haben« 

Dieses Torausgeschickt, woUi» w& nun annehmen , das Ventil be« 
finde ttch genau mitten in seinem Laufe, und'es stdie folglich die excen« 
trische Scheibe; yertical* Ita diesem Augenblick ist der Dampf vullig ab« 
gesperrt, wie es Fig. 10« und 26« zeigen« Nun ist aber das Ventil so ein« 
gerichtet, dafii es über alle Oefläningen ein wenig vortritt, etwa uni einen 
Achtelzoll, und es folgt daraus, daür die Oefifauögen durch das Ventil schoii 
du wenig eher verschlossen werden, "nemlich schon, wenn es noch 4 Zoll 
von der Mitte sdnea Laufii entfernt ist« So z. B. , wenn das Ventil nadi 
der Richtung des Pfeiles Fig. 26. sich bewegt, werden die Oe£Pnungen 
schon gescblöMon, wenn es noch in der Lage a ist, und schon dann wird 
der Dampf 0bgaspwtt* Ih' diesem Punct also beginnt schon die Wirkung 
des Vorritens, und' e» oorrespondirt dieser Pnn6t mit dem Puncto ji des 
Kolbenlauft» Fig# 25. 

Wfihrend der'2äe{t, dab das Ventil aus der Lage a (Fig. 26.) iw 
die Lage by und^ w<!it)dr in Aef Lage e sich begiebt^ bleibt altai untet« 
lindert; aber 8b» c faiAMs fflingt die Oeffbniig rechCs an, geölTaet und^ 
der Dampf auf die entgegengesetzte Seite zugelassen zu werden. Deif 
Punct €' correspondiH' alto mit dem Puncto C Fig. 26. fnr den Kolbenlauf« 

Nachdem nuiil das Venäl den Punct c (Fig. 25.) passirt ist, öffhel' 
sich der Zutritt dem Dam^rfWin^r und mehr. Hat nun z.B. dann, wenÜ^ 
das Ventil um # Zoll weiter genickt, das heilst, der Damplbanal utn'f ZoH^ 
g«effaet ist, der- K<»lli!cir das' Endo »etiles Laufes errdoht, so finden wir, 
weok wv"Toa ej 'Zttil* wdter- umA <f messen, in d dea Punct, wo sfofir 
das' TewAi 'fc^ud^, 'w<jiiiii deir Kolben aiü Bödte des Cf lüden angelangt 
i«ti "DI«s««'Pttaot 4 (9!g^ is.) correspond&t aho mit dem Puncto D F^. 20., 
ii^)ich^uk>dettiBMe«aM''lfolBdiMBlb.'-' • • . .^ 

[SM 
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und i' a* sind^^o Bogen ^ deren Sinus de, db und da sind, dann aber 
durch die Endpuncte dieser Bogen Radien ziehen ^ die Puncto A^^ B\ C^ 
und A ><^ welchen die Kurbel sich befindet, wenn die excentrische Scheibe 
in q\ b'j c' und d* ist* Fällen wir endlich aus^x» ^i% Ci und D Perpen« 
dikel auf bD, w> geben die Puncto J, B, C und D die gleichzeitige Stel« 
lung des Kolbens» 

Also 9 um es zu wiederholen: wahrend das Yentjil Ton a, wo es 
den Dampf abzusperren beginnt^ nach [c gelangt, wo es dem Dampfe 
den Zutritt an der entgegengesetzten Seite öffnet, und nach d^ wo das 
Yoreilen des Ventils endigt, durchlauft die excentrische Scheibe die Puncto 
o', c\ d% und die Kurbel, in ihrem Umkreise, die Puncte A^, C, D; der 
Kolben aber ist gleichzeitig in A, wo er aufhört Ton dem Dampfe getrie« 
ben zu werden, in C, wo ihn der Dampf in der entgegengesetzten Rich- 
tung zu treiben anfangt, und in Dp wo sein Lauf endigt« 

Nunmehr wird es nicht schwer sein, die oben durch a und ß be« 
zeichneten Langen CD und AD zu finden« 

, Für die Praxis darf man nur die Figur nach einem Maafsstabe 
wie Fig. 27. zeichnen, und kann dann in der Figur die Langen CD 
und AD messen. 

Durch Rechnung finden sich diese Längen wie folgt« 

Zuerst ist- 

1. AD := bD—bD QQnA'bDp 

und wenn man den Winkel 

A'bDsn^ 

setzt, 

g^ • ms ad 

2. 8.II7 = j^ = ^. 

Aber b D ist der halbe Kolbenlauf; also ist bD=illi bP hingegen ist 
die Hälfte des Tentillaufes ; welche durch /i bezeichnet werden mag« 
Setzt man auiserdem das Yoreilen des Yentils cdssza und den Yohiprung 
des Yentib über die Oeffnungen a6=:r, so ist 

3« ad =i a'^2r. 
Zunächst also ist, vermOge (1«), die Länge AB oä&t. 

4« /3= $/— |/cosY == |/(1— cos7% 
Wo 7 dordi die Gldchung (2.) bestimmt wird, die vermöge (3») 

S .S«M — «-^2r _ 2(a + 2r) 
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giebt« Auf dieselbe Webe findet sieh CD oder 

6. a s= J/(l — oosVi), 
wo yi durdi die Gldchung 

bestimmt wird. 

So finden sich also die Langen a und ß, welche oben nottiig waren^ 
aus den Längen des Kolbenlaufes, des YentHlairfes und des Yoreilens des« 
selben, oder der Vorspränge der Canal- Mündungen , welche alle bdcannt 
und« Wir können abo nunmehr unmittelbar die Wirkung des Yoreilens des 
Yentils sowohl auf die Gesdiwindigkeit i^ auf die Ladung berechnen» 

Wie wir sahen^ nimmt die Geschwindigkeit der Bewegung in dem 

YerfaSltnUs f^ zu. Dieses Yerhältniis ist vermöge (4.) 

ft I _ I _ 2 

Das Maximum der Ladung nimmt dagegen in dem YerhSltnib ab, 
als wäre die Länge des Kolbenlaufes nicht mehr /, sondern / — a — ß; 
und vermöge (4.) und (6.) ist 

9. /— a— ß = i/(cos7 + cosyi), 

wo 'i und 7i durch die Gleichungen (6.) und (7.) gegeben sind. Die f ri^ 
gonometrichen Bezeichnungen hätten auch vermieden werden können, aber 
die Rechnung wurde dann weniger bequem geworden sein. 

Um ein Beispiel zu geben, wollen wir eine Maschine annehmen, in 
welcher der Kolbenlauf / = 16 Zoll, der Yentillauf /i = 3 Zoll, der Yorsprung ' 
der Mündung r = | Zoll, das Yoreilen des YentiU aber as=^ Zoll ist. 

In diesem Falle ist nach (5.) sin y = ^'*^*'^ = ii = ^ = 0,58333. . 

Hierzu gehört jciacb.. den Tafeln d«r Winkel cos y =«0,81222. , Also ist zu« 

folge t4.) 

10. ß = 8(1—0,81222) = 1,5 ZplU 

Auf ahnliche Weise findet sich nach (6.) 

IK a = 8(1—0,90906) = 0,73 Zoll. 

Es folgt alsQ, dals in dem angenommeneq Falle der Kolben, in dem 

Augenblick^ wo die Spannung des Dampfes auf ihn zu wirken aufhöjrtt 

noch li Z6n,'' und wenp sie anfanget auf der entgegengesetzten Seite zu 

wirken, noch f Zoll vom Budstt des €||^denr entfernt ist. Es wird also dem 
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sofblge, was oben auseinaQder gesetzt wordmi, die Gesdiwindigkeit aller 
Ladungen 9 welche niofat das Maximum Sbersteigen^ in dem YerhäUnils 

^-L» = Yj^ vergrSfsert; das Maximum der Ladung dagegen wird in 

dem YerhaltnÜs vermindert als wSre der Kolbenbuf statt 16 Zoll nur 
noch /—a— 3=3 13)77 Zoll lang. 

Nähme man an^ dals das Yoreilen des Ventils nur f Zoll betrage^ 
und dals der Kolben ^^ Ton dem Augenblick an^ wo die Wirkung des 
Dampfes auf ihn aufhört, noch 0,25 Zoll, und Ton da, wo der Dampf auf 
seine andere Seite zu wirken anfangt, noch 0,03 2jo11 Tom Boden des 

Cylinders entfernt sei, so würde man aus den Formeln finden, dab in sol- 

Iß 
diem Falle die Geschwindigkeit in dem Verhiiltnils ^r^ yermehrt, das Maxi- 

mum der Ladung dagegen so vermindert wird, als wäre der Kdbenlauf 
nur noch 15,72 Zoll lang« 

Wir wollen die Vesta zum Beispiel nehmen* [In diesem ganzen 
Paragraphen sind die engtisohen Maafse beibehalten worden, weil die Re- 
duction auf preußische keinen Zweck gehabt, sondern die Rechnung nur 
erschwert haben wurde« Bleis die Resultate des gegenwärtigen Bei« 
Spiels sind auf preulsisches Gewicht redücirt worden» D« H.] Es ist 
der Durchmesser der Cylinder dieser Maschine ••!/=: 0,927 Fub, 

die Lange des Kolbenlaufes / = 1,33 Fuls, 

der Durchmesser ihrer Triebräder • • • • • • » 27 = 5 Fuls, 

die Reibung der Maschine ......... Fs=187Pfd« 

Das Maximum der Ladung ergiebt sich aus der Formel 

Beträgt nun der wirksame Druck des Dampfes auf den Quadbrat-* 
soll PreuCs. 57,98 Pfd» Preufs., so wurde das Maximum der Ladung fot 
gendes sein: . 

Wenn das Ventil gar nicht yoreitt 3686 Ctr« 

Wenn es 1,456 Linien Preub. voreilt 3607 Ctr. 

Wenn es 7,283 Linien Preub. Toreilt ....... 3114 Ctr. 

Die Geschwindigkeit giebt die Formel 

Die Ladung tob 3686 Ctr« wird hiemach 5901 Ruthen in der Stimde 
fortgezogen werden. Die Ladung von 3607 Ctr», welcfae, wenn das Ventil 



8MgagebeM| an äei'^MMbkik Mgebraobte EiorlditiiBg niMhte es leicht^ 
das Yoreilen wiUlkarlioh zu verändeniy ohne die Fdirt zu unterbreoheo^ 
so dals mit der nemliohea Ladung und an der gleichen Stelle nach und 
naeh mit verMhiedenem Voreilea experimentirt werden konnte. Die Ein« 
richtuog bestand in drei Einschnitten ^ Tor«> und rSckwSrts an der excen« 
trisohen Scheibe, in welefae die ' Treibstange nach Belid>en vermittelst 
des ge\robnliehen "Fangehabels gelegt wetden konnte« Der erste Ein« 
schnitt gab ein Tor^len von |^ Zoll, der zweite ein ¥oreilen von |^, der 
dritte ein Toreilen vop |- Zoll Engl. Cm den Unterschied merklicher zu 
Biachen, bemähten wir uns, eine Vergleichung zwischen der ersten und 
dritten Stellung des Gleityentils ?u erlangen« 

Der Leser wolle sich erinnern^ dals die Vesta folgende Maafiie hat# 
{Die Maalse und Gßwichte sind wieder nur bei den Resultaten reducirt. D« H.] 
Der Durchmesser der Cylinder ist ^ • • n » # 11| Zoll Engl« 
Die Liioge des Kolbenlaufs • ^ ^ •••#•• 16 - ^ 
Der Durchmesser der Triebräder •••»••''• 60 m m 

h Am 16. August |834, d^s Morgens, als die Maschine mit einem 
Zuge von 20 Wagen am Fulse der Rampe von Whiston angelangt war, 
deren Abhang 1 aipf 89 ist, wurde ^er Wageuzu^ bis auf 7 Wagen , welche 
zusammen 34,43 Tonnen und mit dem Munitionswagen 39,93 Tonnen wo« 
gen, abgenommen. Die Maschine strengte sieb nun an, den Abhang mit 
diesen 7 Wagen zu ersteigen» 

Das Voreilea des Gleitventils wurde erst auf i Zoll gestellt« Die 
Maschine, mit 10 engl. Meilen Geschwindigkeit in der Stunde an dem 
Fulse des Abhanges angelangt, setzte einige Zeit ihre Bewegung fort, wurde 
aber bald sichtlich matt, und nach f engl. Meilen liauf stand sie still» 
Der Druck ao der Wage war 23^ Pfund. 

Nun wurde das Yoreilen des Ventils auf ^ Zoll gestellt* Alsbald 
setzte sich die Maschine wieder in Bewegung und erreichte den Gipfel 
der Rampe nut einer Geschwüidigkeit yon 14 Kolbenschlägen in der Mi« 
nute; die Spannung der Wage hatte bis auf 23| Pfynd abgenommen» 

II. Am JLbend des nemtidien Ti^es, wo der Maschine an derselben 
SteHe ein Zug von 8 beladenen und 12 leeren Wagen angehängt war, wurden 
blob die &.bel4deiien Wagen an derselben gelassen. Das Gewicht derselben 
betrug 27^5 Tonnen, »rond mit dem Munitionswagen 32,05 Tonnen. Mit 
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auf 2Ii Pfd» abgeiK^meii hatte. Die Maschine fahrte also mit 21f Pfd. 
Spamiuog das aus, was sie bei einem Yoreilen von | Zoll mit 23 Pfd. 
nicht hatte leisten können. 

Aus dieser Reihe von Versuchen sieht man sehr nahe das genaue 
Maab der Kraft der Masdiine in den beiden Füllen , und den Yerlust an 
Kraft durch die Yergrolsemng des Voreil^is des Ventils. 

5. 76. 

Tafel der Resultate dieser F'ersurhe, 

Um diese Resultate übersichtlicher zu geben^ stellen wir sie in fol« 
gender Tafel zusamnien. 

Vereuehe über die Wlrhtng des VorelüenB des CfleMvenVUs. 
(In PrealsMdiem Matf& und Gewicht) 



, Voreilen des GleitTi^ntilt 

mr.^^ Gewicht ^' ^ 

««5 2i»hl der ^ 7/28 Linien. 1,46 I>mien. 



Beschreibong viV slm^f 'Ti "^ ^"^ - 

Umm^SrnrnmaL wchi, Muni- der Wirkamaer Dmck Art 'Wirksamer Druck 

i/wBp*w«Bw« tiont- Bewe- auf den 9u*dratzoU. der Bewegung. auX den OoadratzoU. 

wagen« guajp 

Die VeUa. 

Dvrchmesser der Cy* Ctr. • 

linder 10,8 ZoIL UI. 050 Keine. 20—23 s=54,69PfU. Keine, 20--23 =54,69P£1 

Lange des Kolben- 
lanfes 15,54 Zoll L 787 Keine. 20— 23^ =56,14 Pfd. Von der Rahe an. 20—23,5 s65,UPfi. 

Da rchmesser der Rä- 
der 58,27 ZolL IV. 770 Keine. 20—23 =54,69 Pfd. Von der Ruhe an. 20—23 =54,69 Pfd, 

Gewidit 171,67 Ctr. V. 697 Keine. 20—23 =54,69 Pfd. Von der Rohe an. 20—23 r=54,69Pfd 

Reibung 181,00 Pfd. VI. 661 Keine. 20—23 =54,69 Pfd. Von der Rohe an. 20— 21,5e=50,33Pfd! 

H. «32 Foitge- 20—23 sa54,69Pfd. 
setzte. 

Alles als0| was diesen Versuchen zufolge eine Maschine mit 7,2Si 
Linien Yoreilen des Ventils 2u leisten vermag^ ist^ eine Last^ die ohne Mu-» 
nition&wagen 533 Ctr. . betrügt ^ fortzuziehen; mit 1,45 Linien Voreilen 
dagegen zieht sie eine Last von 671 Ctr. fort. Die Wirkungen verhalten 
sich also ungefähr wie 4 zu 5 ; was in der Ausübung fiir das geringerd^ 
Voreilen entscheidet. 

Um indessen ein absohifes Maald der Kraft der Maschine in de«- 
beide4i Füllen asu iMhben^ müssen wir den gesammt^n Widerstand gege^i, 
den Kolben berechnen«. 

Im ersten Falle zog die Maschine 632 Ctr. einen Abhang yon'l 
auf 89 hinauf. Mit Rücksicht darauf, und das Gewicht des Dampf^irageui^^ 
selbst mit angeschlageui betrug also die Ladung so viel ali 3154 Ctr« aiif 
horizontaler Bahn« "' 



Damjgfwag^i 



( die LSnge des Yentillaiifes^ 

r-denTerspruDg der TeDtilrfioder vor die Mondungen der Dampfeanale« 
Die drei letzten Grufsen a^ h und r können beliebig, in FuÜEten oder 
iü Zollen msgedrncfct werden, indem nur ibr YerbSltnifs zu einander 
vorkommt. . 

Die bieraaeb beredinete Tafel wird auf dnen Etliok zeigen , wie 
die GesJDhwindigkeft mit dem Voreilen des Ventils zugleich zunimmt« Die 
zweite Spalte der Tafel zeigt, wie die Ladung abnimmt, wenn die Ge«^ 
sdiwindigkeit wacbst; jedocb konnten wir darin niobt über dasjenige Itfasi« 
teura d^ Lädung hinaus geben, dessen die Maschinen tiberbaupt fähig sind« 
Die Tafel ist auch nur der Uebersicbt wegen weiter fortgeführt worden^ 
als sonst fSr den Gegenstand nothwendig gewesen wäre» 



Tafd i$r Wkhmfm dB$ VareUem cbi GleUvmM$. 



üebenll iti der Borchmesier der Räder der Masehine • • • 58,27 Zoll. 

iMe irirknaie Spaunimr dai Dampfti «nf den QaadratzoS •••••••«• 61,5 Pfand« 

Die Lange dea YentilUnfii •.•••.•••..•,.•...••. 2 ZoU 11 Linie«. 

Der Yonproag der Yentilrajider 8ber die MondrageA der Dampfcanale • • • • 1,45 Linien. 

Ladimr ^ 



Vebrigt MmIm 4n Vmduaam 



Dtrcbmeffcr der CjKnder • 10,08 Zoll. 
LAsge des Kolbf oianb • . 15,S4 ZelL 
Ileibaiig . . ^.. . . .;. 116 Pfd. 
HtilifUidie «•;••««• 132 QssAr^-F. 

Dnrdiaiessar der CjGoder • 11,65 Zoll. 
Lüigo deo Kolbenlaofa • • 15,54 Zoll. 

ReiNag ;i45Pa 

HoiUfiSdit 1329asdr..F. 

Dnn&Mner iet Cjlioder • 12,62 Zoll. 
Ltag« des Eolbtnlmib . . 15,54 Zoll. 
BcÜMiHr • • 160FflL 



uiaane 

attEmMUBr« OcicbwiadiglMil in dvr SCimd« fiir eia Vorail« 
d« G«wiohto de» OleihrenliU Ton 

V 1,46 Linien. 4,17 Linien, TjWLini«.. 

Ratbtn. Rnthm. Rntben. Rnllutn. 



Moniliom- 
Wagens. 

Ctr, 

986 
1971 
2779 
9055 
S2I3 
3252 

086 
1971 
2957 
3311 
3607 
380« 
3863 

986 
1971 
2957 
3883 
4257 
4474 
4553 



13255 
9264 
7431 
6956 
6717 
6657 

11879 
8567 
6700 
6221 
5863 

dDvV 

5602 

1240S 
9170 
7273 
6089 
5713 
551« 

Q9w9 



13469 
9409 
7546 
7068 
6820 


12067 
8704 
6807 
6320 
5957 
5739 


1^601 
9315 
7388 
6183 
5803 
5€02 
• 



13892 

9708 

7785 

7290 





12447 
6978 
7(^1 
6516 
6145 



12998 
9606 
7619 
6380 
5986 






14626 

10221 

8196 







131 10 

9452 

7392 

6862 







13686 

10118 

8025 

6717 
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1..:^, 



Uel»n|[t Maalit d«r Matchiara, 



nU Kinscbluft Gesdnriikdjgkeit in ;der Sfimd« fiir eii& V^ceü 



Dardimesser der Cjlioder '• 13,6 Zoll. 
Xiftuge des Kqlbeolaiib . • 15^54 Zoll« 

Reibnog 174 Pfd. 

HciuflHcbe I70Quadr,-F. 



Darchmessev der Cjlloder • 11,65 Zoll. 
Lunge des Kolbeolaufs . . 17,5 Zoll. 

Reibnog ..MO Pfd. 

Heitzflüchc 151 Qnadr. -F. 



des Gftwiclil* 

des 
Munitiont- 

Ctr. 

966 
1971 
2957 
3942 
4514 
4967 
5223 
5302 

086 
1971 
2957 
3706 
4080 
4277 
4356 



Katbea. 

12746 
9640 
7751 

6482 
5918 
5538 
5427 
5286 



def GleihrentiJ» von 

All! d» 



lea 



f * * 

Bathen. Bnlhen. Ratb«a« 

12819 13357 i^Olfe 

9794 lOKU 1063p 

7875 8119 8550 

6585 6790 7140 

6012 6200 „6Si$0 

5623 5803 ' 

5427 - . , 





11178 11353 UTia 19399 

8482 8614 8888 .9359 

6833 6939 7157 75^ 

5952 6046 6239 > 6599 

5593 5683 5863 

5422 5508 

5354 



Wir sehen oun . aus . dieser Tafel, dafii ein xu starkes Yoreilen des 
Gloitventils die Kraft der Maschine za sehr vermindert. Es mtils also 
dabei eino gewisse GrcDzo oieht überschritten werden» 

Es isl übrigens leicht^ das Voreilen der Maschine zu messen ^ oder 
es nach einem bestimmten Maalsc zu regeln. 

Nachdem nemlich die Yentilkammer unter dem Schornsteine geiiffiiet 
worden^ muis der Yehtildeckel abgenommen werden» um den Gang des YeiH 
tils sehen zu können; die Maschine wird auf den Schienen langsam fort^ 
gezogen, bis die Kurbel genau horizontal liegt« AlMann befindet sieh der 
Kolben am Boden des Cjlinders# Mifst man nun die Oeffnung, welche 
jetzt das Ventil dem Dampfe gestattet , so findet man genau das Voreilen 
des Ventils« . . .• 

Wünscht man hierauf das Voreilen zu andern, so laDsC man die KiVf 
bei in der nemftcfaen Lage, löset di^ Kurbelstange, welche an der Aehsff 
bloGs mit einer Schraube befestigt ist pnd dreht die esLcentriche Scheibe^ 
bis das Ventil, welches dadurch sich Tortbewegt, so viel Differenz giebt, 
als man verlangt. Daraiif befestigt man wieder die Kurbelstange, um die 
excentrische Scheibe in dieser Lage festzuhalten« bt solches geschbbeü^^ 
so wird oflPenbar das Ventil, wenn die Kurbel horizontal liegt, und ajto^ 
der Kolben im Begriff ißt ^seinen Lauf Eu beginne^, dem Dampfe ytetiM!; 
Tiel Durehzug geBtatted,elB man^^rärlai^t hat« 



N 
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JEs giebt noch andere Mittel ^ das Yoreilen des Ventib zu andern^ 
ohne die Yentilkammer zu öffnen ; aber sie geben entweder kein richtiges 
RqsuIM^ oder sind der Maschine nachtheilig. 

BfA den obigen Versuchen über die Gesohwindigkdt und die Ladung 
der Maschinen war die Vesta die einzige^ deren Yoreilen des Yentib einen 
merkbaren Einfluls auf die Geschwbdigkeit hatte« 






Siebentes Capitel. 

' P^ön den Krümmungen d&r Bahn und den HaTttpen. 



Abschnitt I. 
Von den Krümmungen. 

: . $. 78. 

Von der coniseken Form der Räder und der Erhöhung der Schienen, um die 

Wirkung der Krümmen zu heben» 

Wir haben untersucht, welche Anordnungen die Wirkung einer Ma- 
schine verstärken odw schwiichen. Es sind nun- ferner zwei aubere Um« 
st&nde zu erwägen, die ebenfalb Einflub auf die Bewegung haben können« 

Die Krümmungen einer Schienenbahn Tergrübern den Wider« 
stand, und zwar um so mehr, je kleiner ihre Halbmesser sind« Denn ein 
Fuhrwerk hat vier Unterstiitzungs« Puncto, und wenn dieses Yiereck in 
einer .Krümmung sidi fortbewegen soll, so können die Spurkränze der 
R^der nicht mehr so, yrie es in gerader Richtung geschieht, an den Schienen 
entking rollen, ohne sie zu berühren; sie müssen abo die Schienen streifen« 
Die Schienen legen sich femer theilwebe den Rädern entgegen und bin« 
dern abo ihren Lauf , indem sie sie zwingen ihre Richtung zu ändern« 

Sodann hat das Rad, welches auf der äufsern Schiene rollt, 
natürlich einen lungeren Weg zu durchlaufen, ab das Rad^uf der ianeru 
Sdiiene« Nun sind aber die Räder der jetzt gebräuchlichen Wagen nicht 
von einander unabhängig« Sie sind beide an der Achse fest, welche sich 
mit ihnen zugleich umdreht« Mub abo das eine Rad einen längeren We^ 
machen ab das andere | so mub jenes natürlich zum Theil> nemkcb um 
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die LS^e des UotenehiedeB der IJeldea Wege^ Mif de« flchfeften ge« 
8oh i ei ft werden» ^ 

Endlich werden die Fuhrwerke In den KrSmmen dnroh die SohWimg*- 
fcraft der Bewegung gegen die Schienen aufterhalb gedrSngt» und dii Spur« 
krKnsBe der Rader tti&Men sich also stürker als bd dei^ . gei^adlhiigeii Bt/we-' 
gung an den Schienen reiben» 

Die bis jetzt bekannte Weise, die Schienenbahn und die RSder 
der Fuhrwerke so einzurichteui dafs .die beschriebenen drei Ursachen ?w* 
mehrter Reibung gehoben werden, besteht darin, einestheils die RSder 
eonisch zu machen, landei^ntheib in den Krümmen die Sufiiere Schiene 
höher zulegen, als die innere« Aber . diese Mittel sind bis jetzt nurna«di 
ungefährer Schätzung angewendet worden, und erfiiUen daher ihren Zweck 
nur mehr oder weniger unvollkommen« Wir glauben durch eine nühere 
Untersuchung und durch Rechnung allgemeine Regeln angeben zu kOnnen^ 
die die Erreichung des 2^wecks sicher stellent 

UfiT Widerstand, welchen die Fuhrwerke in den Krummen finden^ 
rührt theils von den Ursachen dessdben, theils von den Wirkungen dersel« 
ben her: theils nemlich, wfe oben bemerkt, daher, dals die Wagen in den 
KrBmmen sich wenden knüssen, wobei sich die Schienen ihrem I^uf ent« 
gegensetzen und die Räder geschleift werden t theils von der Schwung« 
kraft der Bewegung, welche eine Reibung der Spurkränze an den Schienen ' 
verursacht. 

Der erste Theil des Widerstandes wird offenbar gehoben werden, 
wenn sich die Rüder so einrichten lassen, dab der Wagen von selbst der 
Krümmung folgt. Dieses geschieht, wenn man die Räder ein wenig co^^ 
nisoh macht: den grG&ern Halbmesser nach innen, wie es Fig. 2. vorstellt» 
Wenn alsdann die Schwungkraft den Wagen nach aulsen drängt, so rollt daS'. 
Rad auf einem grofseren Umkreise. Der Wagen kann also nicht niehf' 
in gerader Richtung laufen: er mu&, weil jetzt das eine Rad grSfser ist* 
als das andere, eine Krümme beschreiben, und aufserdem müssen .die 
zwei mit einander fest verbundenen Räder Bahnen von verschiedener Läoigiid 
durchlaufen. m 

Wir laben nun den Unterschied der Durchmesser der beiden IRäde)^'* 
auszumitteln, der notbig ist, damit der Wagen ohne Zwang die bestihinlle ' 
Krumme beschreibe; so wie die Abweichung des Wagens nach der Seütt^ 
damit dieser Unterschied der Durchmesser eiitstehe. Sodann musriStt' 
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war imtMsuoliiDy wia die SekmieBimiiir iniisHordiiMi wt, damit die Sehwung«- 
Juraft der Bewegung diese Abweichung nMH der Seite tierrorbringe. 
^Werden dieia Bedingungeii etfaUti so wird offenbar die erstq Art des 
Widerttasdet der KrSmmeD dureh «oh selbst gehoben werden, ASeksiehtlich 
der Reibung der SpurkrSose der Rfider an den Schienen müssen wii^ unteiH 
suchen^ in wie weit das Rad eonisoh sein mSsse^ damit ee^ cethst wemi 
es, die st&rkfte KrSmmung der Bahn dürchlliirfit , nicht so weit seitwärts 
getrieben werden könne ^ dafs der Spurkranz mit der Schiene in Beriih- 
rung kommtf So werden sicti^ durch die Gestaltung der Rader und durch 
die Anordnung der Baho die beiden Arten des Widerstandes heben lassen* 

Es mögen ^ni^' und nn* Fig. 28« die beiden Schienen einer Eisens 
bahn vorstellen. Wenn der. Wagen ohne Zwang den Krümmen folgen 
30II, so rnuCs das {iuisere Rad ^en Bogen mtnf beschreiben^ w&brend das 
innere den Bogen nn' durchlauft ^ beide Bogen vpn den nemlicben Balb« 
niessern begrenzt. Wenn also der Bögen mtn' etwa dem Umfange des 
auisern Rades gleich ist^ so muls nu' dem Umfange des innem gleich 
sein; und foljglich fnussem die Purchmesser der beiden Räder zu ei^ao« 
der in ein^m gewissen Verhältnisse stehen^ 

Bezeiobnet J) d^n Durchmesser des äulsem^ Z>x den Durchmesser 
des innera Rades , und ^ das Yerhaltnils des Kreisumfanges zwax Durch« 
messer^ so ist mw' = ;rZ> und nn! ^ss-^xB^. Aber da die beiden Kreisbo^ 

gen von den nemlicben Halbmessern begrenzt werden ^ so ist ^^ ^=^ ^ * 

Bezeichnen wir daher den mittleren Dttrohmesser der Krummen , om^ 

durch r und die halbe Breite der Sdiieneubahn durch e^ so ist — ZLas i-^VTr«; 

' nnf . r — r 

also -ir = ^^^^> ^^^ darausfolgt ~ * g=?l — ^^^; mithia 

1. Z)-D,*=Z)(l-^)= ^. 

Dieser Ausdruck giebt den Unterschiedi welchen die Durchmessiir 
der Räder zu dem bestimmten Zwecke haben müssen. 

Da wir nun veclangeni dals der Unterschied der Durchmesser dadurch 
hervorgebracht werden solle ^ da(s der Wagen zur Seite gedrängt wird^ 
so fragt sicbji wie grojs diese Abweichung nach der Seite sein müsse. 

Es hängt solches offenbar von dem Grade der Kegelförmigkeit der 
Räder ab. 

CreUet JoanuU d. Bauknait BdU. fiTtl. [ 7 ) 
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iLof der LiTerpooler Bneobafio Babe» die» Räder der Babnwage» 

3 Fuft EiigK ioneni und 2 Fnfii 1 1 ZoM aufren» Dnrehmeseer» Das Aad 
wird imprSoglich cjÜndriflell gemaehr,, uad die l^egelform wird durch eioo' 
aweita Felge herrorgehraeht,. die,, ohne dlea Spiiriürana?, an einer ^Seite- 

4 Zoll dioker itt ala ao der aDdenu Die 29ite Figur steik den Durchschnitt 
dea Radkranses in emett Yierthrif der wirkKohen Grofse vor. Seine 
Breite ist 3i ZolU und. fblgliok betrSgt die Kegelform^ tob | Zell auf 
3| Zoll, ein SiebentheiL 

Dieselbe werde altgemeih durch — bezercBnet. Alsdiann werden dfe 

RSder, da sie beide- urspriingKch auf gleichen Umkreisen roHen, um den 
Unterschied D — D^ der Rüder her?orzubriiigen , um 

2. |a(ö — BJ 

mr Seite gedrSngt werden» miissen«. Denn da die Ke^ng^ der Bahn la 

t 
die Quere — ist, so wird die so eben ausgedruckte Abweichung' zur Seite 

einen Unterschied der Halbmesser ¥on|o(i>— Z>|)— ss l(P — Di)\ ah» 

einen Unterschied der Durchmesser ron i(D — jD|) hervorbringeott 
Dieser Unterschied der Durchmesser entsteht aber in phis auf der Aufren-^ 
Seite un^ zugleich in müms auf der ionern Sdte der Räder ^ mithin dop^ 
feit; uflid folglich entsteht im Ganzen ein Unterschied der Durchmesser 
▼oa D — D^s wie es rerlangt wird. 

Setzt man ia (2.)/ dea Ausdruck^Ton D — Dg. aus (L^. so findet «ch 

IBr die noAwendijge Abweichung des Wagens zur Seite#. 

Diese Abweichung wird die erste Art des Widerstandes heberi. ^ 
Die Frage ist nun^ auf welche Weise sie durch diiB Schwungkraft her^ 
vorg abbracht werden kcinnd.^ Die Schwungkraft drüngt zwar unbe» 
dingt den Wagen zur Seite; aber ihre Wirkung mub auch gerade so sein^ 
wie es hier nSthig ist^ weil sonst der ¥erlangte Zweck nicht wurde: er« 
teichl werden. 

Wenn^ wie rorhin, r der Bhlbmcsser der KrQteraen, femer V die 
Cesdiwindigkeit der Bewegung.^ und m die in Bewegung gesefeete Msssä 
beaeidinety. se wird die Schwungkraft in den Krümmen bekanntlich durah 



I 

% 

«iMg«dnfclGt Ist fernMr P itä (StevSdii Ibr %m n > gtnt Masse 'ma 2^ dia 

Beiofaleun^iiiig der Bahwere, so ist jP jqb 2^i9t imd foigKoh m as -^. 

Also ist 

< f 1^ 

Dieses ist die Kraft, mit welobcir em mk der Gesoliwuidigkeit y in einer 
Kriidfime vom Hallnneater r tOdk liewagendes Gewicht P in der Riebtung 
des Halbmessers vom Mittelpuaete der Kramme «ich zu entfernen ztrAu 
Es bezeichnet in dem Ausdruck (5«) ^ die senkrechte Höhe, von welcher 
ein in leerem Räume sich bewegender Körper in der ersten Secunde 
herabföHt, und es ist ^ = 15,625 Fuls Preufs. Bezieht man die Ge« 
scfawiodigkeit . i^ ebenfalls auf eine Secunde und auf das nemliche Längen- 
maals wie r, so gtebt die Formel (5.) die Schwungkraft als einen Theil 
von \P an, und folglich als ein Gewicht« Betröge z. B« die Geschwindig- 
keit 30 Fufs in d^ Secunde, nnd wäre der Halbmesser der Kramme 500 

30* 1 

Fufs, so würde / = P 2,15 €26, MX) ^ Qf 0756 P oder ungefähr ^ P^ das 

hei&t Tg des Gewichtes der bewegten Masse sein« 

Mit der Kraft / wird nun der ganze Wagenzog in der Richfimg 
des Halbmessers der Kramme seitwärts, nach aufsen gedrängt« Lügen die 
beiden Sdiienen gleich hoch, so wnrde diesem Triebe nach der Seile 
blob die Reibung des Spurkranzes gegen die Schienen widerstehen mässen« 
LiBgen wii* dagegen die au/sern Schienen hoher als die Innern*, so wMl 
sich, wenn es in gehörigem MaaJse geschieht, der Schwungkraft dadurch 
widerstehen bssen, dafs sich die Rader gerade so wdt zur Seite begeben^ 
als es noth wendig ist und verlangt wird« In der That wird, wenn die 
aulsere Schiene höber liegt als die innere, die Bahn dadurch zu einer 
schiefen Ebene« Auf dieser bat die Last der Wagen -eine N^gung, jibn 
wärts, also nach der innern Schiene hin zu gleiten« Die Schwungkraft 
dagegen drängt sie nach der äufsern. Also lä&t sich ihre Wirkung durch 
die beschriebene Anordnung anfliehen, 

Die äufsere Schiene 1i^^ um y hoher als die famera (Fig« 30. )• 

Alsdann ist der Abhang der schiefen Ebene, da ihre Breite 2# faeträgt^^« 

f Py 

Von dieser Ebene würde ein Gewicnt P mit der Kraft j^ hinahzogleiten 

Py 
streben« Es werden also die Wagen mit der Kraft ^ nach der innern 

(7»J 
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Danut mni die Sehwungkraft / (5.) den Wageo in dieser Lage 
hatten^ und ihn wedec nach aulken noch nach innen gleiten lassen möge, 
muis sie der Kraft^ mit wdoher die Last P von dem Abhänge (8«) hinab« 
zugleiten strebt, gleich sein; das heilst es muls 

2gr ™ 2«—/* 

« 

teia. Darms folgt (,2e—ii)i"=2fr(^x + i£)miä 
Setzt man hierin den Ausdruck von (i (3.)> so findet sich 

"• r - 277V2-2FR)rH^' 

Diese Gleichung giebt aus der bestimmten Kegelform und dem Durch- 
messer der R8der, so wie aus der mittleren Geschwindigkeit der Bewegung 
und der Breite der Bahn , die dem Halbmesser r entsprechende Höhe jp 
um welche die aulsere Schiene 8ber die innere emporragen muls« 

Es sei z. B»^ wie auf der Lirerpooler Bahui 
Die mittlere Geschwindigkeit in der Secunde . V ^=^ 28^40 Füls Freuls.^ 

Die Schräge der Radkränze ««.<•« -^ =±2 ^ , 

Die halbe Breite der Bahn . . . 4 .. . ^ s^ 2,28 Pub Preu&i 
Der Durchmesser der RSder ...... Z7^s2901FuisPreuls* 

Für diesen Fall, und fSr eine Krumme ron 485^6 F. (500 F. Engl«) 
Halbmesser giebt die obige Gleichung y = 2,75 Zoll« Um so viel also 
mub in der Krumme die SuCiere Schiene höher liegen als die innere^ 

Werden nach dem Maals^ welche^ die Gleichung (IL) giebt ^ die 
Schienen ungleich hoch gelegt, so wird die erste Art des Widerstandes 
der KrSmmen dadurch gehoben» Da aber ^iese Aufhebung des Wider« 
Standes durdi eine Aus weidiung nach der Seite erreicht wird, so wfire zu 
fSrditeni die Auswdohung mSdite so stark sein, dab die SpurkrSaze de» 
RSder an die Schienen anstreifen und sich also an denselben reiben« la 
diesem Falle wurde man nur einen andern Widerstand an dia Stelle des vo* 
rigen gebracht haben« Dieser Panct mub.also nSher erwogen werden« 

Wir haben bis jetzt die SdurSge der RadMgen — ab gegeben 
betrachtet. Da sieh die Ausweiehong der Wagen aaeb der Seite danach 
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riohtety 80 muts ^it SchrSge — eiD «4)1 ok e« Ma^ liabeo ^ da& in der 
kürzesten Kromme die Ausweichung nie «o stark ausfaHen kana^ daHi 
der Spurkranz des Rades mit der Sclnene in Bernbning kommt. 

i>ie noth wendige Ausweicbung naoh der Seite war ^ = ^T^ \ (3«)« 

Haben also z. B« die Räder im Ganzen auf den Schienen 2 Zoll Spielraum^ 
so dals, wenn d^r Wagen in seiner richtigen Lage steht | der Spurkranz 
jedes Rades von der Schiene 1 ZoH entfernt ist: so mufs fi jedenfalls 
kleiner sein als 1 Zoll^ wobei {i die Abweichung in der kürzesten 
Krümme bezeichnet. Setzt man daher in der Gleichung (3.) für r den 
Halbmesser der Krümme ^ und den grölsten Werth ron jea = 1 Zoll^ so 
mebt die Gleichung den grSrsteii Werth von a, oder die geringste 

Sebr8ge der Radfelgen — # 

In dem obigen Zahlenbeispiele findet sich für die grulste Sehritge 
der Radfelgen — = j', ; aber eine greisere Schräge ist um so mehr dienliob* 

Auf der Liverpoc^er Bahn ist der Halbmesser der stärksten Krümme 
833 F. lang. Dieses glebt Vs für die Schrfige der Radkranze. Aber man 
kann sie^ wenn es zu anderem Zwecke besser befunden wird^ grober 
machen. Ge wohnlich nimmt man dafür if an. Dieses geschieht^ um es 
unmöglich zu machen^ dafs die Spurkrünze an die Schienen stoüsen, etwa 
bei dnem starken Sturme iron der Seite, oder bei zufälligen Unterbrediun- 
fffiu der Höhe der Schienen, durch welche die Wagen auf die niedrigen 
Schienen sich senken könnten. Da schon tV buBreichend ist, die Spur» 
kränze von den Schienen abzuhalten # so ist das Anstreifen bei f Schrie 
tet ffoaz unmöglich. 

Haben die Radkr8nze die gehörige Sdiräge erhalten , so wird nun 
die ni^leiche Höhe der Schienen den Widerstand in den Krümmen heben^ 
ohne dais ein neuer Widerstand entsteht ; und folglich wird der Wagenzug 
4i6 Krumme ohne aUe Verminderung der Geschwindigkeit durdilaufen. 

§.79. 

^Practiiche Ta/ef über die ungleicht Höhe der Schienen. 

9 

Diesdibe wird dem Obigen zufolge durch den Ausdruck • 
besttuttnfi *wo 
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J> der DurebmeBfler der Räder^ 

r der Halbmesser der Knanmevn, 

e die balbe Breite der Baho^ 

V die nuttlere Geschwindigkat der Bewegpog f» der Seoiiodejr 

2^s3l9&25 F. die BeMhleimigung der Schwere, 

— ==^,\aIao a = 7pt und 

j die Höbe der Sufeern Sobie^ ober db inneni bezeicbnefr 

Nach der obfgen Formel gereebnet, ergiebt siob iblgende 



fttidUdW Taf^ der Höht, tm «wfefc« in den JCrftmmeR ekwr mBmJkOMr die ÄM/5wr« SAitM Mtt 

die mnere hemorragm «iii/jr, dum*» der mdcretoiid in de» JKntmmeit ntffpefcobeir fwrde^ 

Höhe der äoftern Schiene aber der 
Halbmes- jnnern für eine Geschwindigkeit i* 

Beschreibong des Fobrwerhe und der BabB*- ser der der Stwnde von 

Kfiiminen. -^^^^^^ »546 Ruth. 12819Ruth'. 
Fttft.. Zoll. ZoH.K Zoll. 

i' 919 Til 5 44 12,61 

4RS 055 2 75 M' 

971 0^28 1^39 »i2» ' 

1942 o!l46 0,69 l,6ft 

' 2913 0,09^ 0,46 *;07 

mS^ 00G8 0^35 0,81 

4856 0,058 0,27 0,6* 

[Gegen die AnsiehteB und Recbnungeu in* diesen' beiden Paragraphen 
mochte zunächst auch theoretisch noch einige» zu erinnern sein« So z« B^ 
widersteht der Schwungkraft nicht bloüi die Kraft » mit weicher die Last 
der Wagen vermöge der Schriige der Radkränze nach innen zu Reiten 
sfrebt, sobald sie zur Seite gedrückt wird, sondern auch die Reibung 
auf den Schienen^ die in^ den obig0ii<. Rechnungen gar nicht vorkommt» 
Einen Körper^ der sich auf seiner Unterstützung reibt, eine schräge Ebene 
binanf zu drängen ^ ist mehr Kraft nötbig » ^al» es der Fall sein wiirdi r 
wenn die Reibung nio&t Statt fände. Sodann ist dieSchragey. welche ^fiir 
eine bestimmte Geschwindigkeit pa&t, auch ntnr dieser »ngemessen. 
Hacbt mta aber die Schräge sa stark, dab sie für die Sufserste 6» 
sehwindigkeit ausreichtj so werden die Scbienea durdi die 9tac|be Schräge 
«pd keilförmige Gestalt der Räder sogar mehr als nötbig au sei« and er 
gedrängt u^ e« w« 

il>er aoeh^nefir i^Sohte gi^eo die eonisdie Ge^toh^ ^H VÜidet 
SCMtiseh* ao erionero seinr IHi nemlicb die Schienea fu^Uieswf^ -^ia^^ 
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hinzukommen^ weldier dem Bestreben gleich isty welches die Last haben 
wiirde^ von dem Abhango hinab zu rollen. Derselbe rerhält sich zu der 
Last, wie die Höhe^ des Abhanges zu seiner Länge. Hn dem angenommenen 
Falle also 9 und wenn wir noch das Gewicht des Dampfwagens selbst zu 
200 Ctr. anschlagen, ao daCs die ganze den Abhang hinaufzuziehende Last 
2440 Ctr« betragt, wird der auf dem Abhänge hinzukommende Widerstand 
^ == 24,4 Ctr. ausmachen. Da nun 1 Ctr. Zugkraft auf der Ebene 280 Ctr. 
Last fortsoha^, so wird es auf diesem Abhänge eben so sein, als wenn 
260 .24,4 s= 6832 Ctr. Last mehr, oiithin im Ganzen 2240 + 6832 = 9072 
" Cir. Last auf horizontaler Bahn fortzuziehen wären. 

Hiernach ist die Zugkraft auf Abhängen zu berechnen, und wir 
haben das Beispiel gegeben p weil man zuweilen in solchen Fallen blois 
das Gewicht der von den Dampfwagen fortgezogenen Last in Anschlag 
gebracht findet^ während gleichwohl auch noch das Gewicht des Dampf« 
wagena selbst in BetriM)bt kommen mu&i weiches in jenen Fällen einen 
Theil der fortzuziehenden Last ausmacht. 

Rücksichtlich des Brennstoffes werden wir sehen , ials die Rampen 
auf der Liverpooler Bahn, obgleich sie fast unmerklich zu sein scheinen, 
gleichwohl einen Aufwand von einem Sechstheil mehr erfordern, als auf ho- 
rizontaler Bahn nothwendig sein wurde. Man sieht daraus, wie wichtig es 
ist^ eine Eisenbahn so riel als miiglich horizontal zubauen. Man glaubt 
zuweilen etwas zu ersparen, wenp inan es vermeidet, Anhüben zu durch- 
schneiden ^ oder Dämme durch Thäler zu schütten. Aber das ist häufig 
ein Irrthum; das erste Anlage- Capital wird dadqrch vielleicht vermindert, 
die jährliche Mehr- Ausgabe dagegen kann bei weitem die Ersparung über- 
steigen, und folglich hat man eigentlich nicht gewonnen sondern verloren. 
Die Mehr-Ausgabe kann sogar das ganze Werk uneinträglich machen. 
[Man findet über diesen Gegenstand Mehreres in der Abhandlung No. 11. 
im 4. Hefte Otan Bande dieses Journals. D. H.] 

Rampen 'auf Eisenbahnen können es nicht aHein unmöglich machen, 
die Frachtpreise für Güter genugsam herabzusetzen, sondern, was wich- 
tiger ist, die Gefahr beim Herabfahren von den Anhöhen kann das öffent- 
liche Yertraüen in die Sicherheit der Fahrt vernichten. Man mufs also 
nicht die wichtige Regel vergessen^ dals es nicht hlob darauf ankommt, 
eine glatte, sondern auch eine möglichst horizontale Bahn zu bauen» 
Das letzte ist aufserdem das einzige Mittel, Dampfwagen wirksam zu machen» 

CffcUe*a Journal d. Bauimnst Bd. 11, Ilft. I, [ 8 ] - 
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nicht 8tf siAnell 6nt weichen kann ab er eneugt wird, eine hBhere Span* 
nung IIb Kessel aDnunmt. 

Diese Terstarkung der SpänntiDg hangt offenbar von verschiedenen 
Umstanden ab: von der Grölse der Tentil- Öffnung; von der Dampf- Er* 
zeugungskraft des Kessels ; von der vorherigen An&chung des Feuers^ und 
von der Lange des Hebels der FederwagOt Bei einigen Masdiinen kann^ 
wie oben bei der Damp&pmnung bemerkt| die TerstSrkung dieser Span- 
nung bis 10 Pfd. auf den QyadraüBoU betragen« 

In solchem Falle also kann die Dampft^annungi wenn ine SO Pfd. 
auf den Quadratzoll beträgt^ beim &strigen eines Abhanges mn den fünf« 
ten Tbeil zunehmen ; was beträchtlich ist. Dieses muls daher bei Berech« 
nung der Ladungen , welche die Maschinen ziehen sollen^ in Betracht ge« 
zogen werden« Doch ist solches nor dam» nlithig^ wenn die Rampen nidkt 
sehr lang sind, weil auf langen Abhängen das Feuer bald w;enigef starik 
angefacht wird, und also die Verstärkung der Dampfspannung wieder nach-» 
lälst. Uebrigens muls das Gewicht der Maschine immer so stark sein|. dab 
die Rfider hinreichend auf die Schienen eingreifen; worüber das Weitere 
im folgenden Capitel vorkommt« 

Jfodi in einem andern Falle müssen die Mwchinen mne erhöhte 
Anstrengung machen. Nemlich bei dem Anfange der Bewegung« In 
der That mufs da die Maschine, die, wenn die Afasse schon in Bewegung nt, 
blols den Widerstand zu überwinden hat, eine stärkere Kraft anwenden, 
um ihr erst die Bewegung mitzutheilen« Im ersten Falle ist blob die 6e« 
schwindigkeit zu erhalten; im andern ist sie hervorzubringen« Die Zu- 
lage an Kraft bezieht sich hier auf die sogenannte vis mertiae der Mate* 
rie; was aber, in so fern man der Materie damit einen eigenthümUchen 
Widerstand beilegt, eine uneigentliche Benennung ist« 

Der Anfang der Bewegung ist also für Dampfwagen, die eine schwere 
Ladung fortziehen sollen, eine schwier^e Aufgabe» Indessen erlangt die 
Maschine auch hier, wie bei dem Ersteigeta von Abh&ngen, eine beträcht* 
lieh zunehmende Krafti^ Die Langsamkeit der Bewegung bringt hier 
zweierlei Wirkungen hervor« Die Spannung in den Cy lindern nimmt 
gleichförmig mit der im Kessel zu, und diese nimmt zu durdb die Wir- 
kung der FeSc^';/age, Ungeachtet dieses doppelten Gewinns ist indessen 
die Schwierigkeit des Anfangs der Bewegung bei schweren Ladungen so 
bedeutend, dafs vrir rathen möchten, dem Anfange der Bahn einen kleinen 

[8*] 
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Gewidit 

des 
Dampf- 
wagent. 



236 Ctr. 



Gavicht des 

Wagenznges 

nmint Muni- 

tioniwagen. 

Ctr. 

493 

986 
1478 
1971 
2465 
2957 
3449 
3942 
4435 
4928 



Gewicht deijenigen Ladong', welche aaf horizontaler Bahn denselben Wi- 
derstand machen wSide, wie die nebenstehende Ladang aaf Abhängen von 

laofaOO. Ianf40a lauf 300. I aaf 200. lanflöO. 1 aaf 100. 



Gir. 

907 
1675 
2444 
3213 
398i 
4750 
5519 
6288 
7056 
7825 



Ctr, 

1005 
1853 

2681 

3528 

4356 

5204 

6031 

6879 

7726 

8554 



Ctr. 

1183 
2148 
SQ05 
4041 

4987 
5953 
6899 
7845 
8791 
9737 



Ctr. 

1518 
2700 
3883 
5066 
6248 
7431 
8613 
9796 
10979 
12161 



Ctr. 

1872 

3272 

4691 

6110 

7510 

8929 

10348 

11747 

13167 

14586 



Ctr, 

2543 

4415 

6288 

9737 

10033 

11905 

13778 

15650 

17523 

19395 



(Die Forttettang folgt im nScbsten Heflc.) 
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3- 

Nachrichten von der projectirten Eisenbahn zwischen 

Berlin und Frankfurt a. d. 0^ 

(Tom Hcraosgeber.) 



Nachdem die Ausfuhruog des Projects zur Eisenbahn zwischen Berlin 
und Potsdam von den Urhebern derselben, dem Justiz - Commissarius Herrn 
Robert y dem Rechnungsrath«*Rath Herrn Doussin und dem Verfasser 
dieses Aufsatzes vorzubereiten gesucht worden war, bemühte sich der Herr 
etc. Robert auch um die Yerwirklichung der Idee einer Eisenbahn -Ver- 
bindung von Berlin mit den Städten Leipzig, Stettin und Frankfurt a. d. O«, 
und tbat dazu geeignete Schritte« 

Es konnte indessen von dem Herrn etc. Robert nur das Protect 
zu der Eisenbahn zwischen Berlin und Frankfurt a« d. O» weiter verfolgt 
werden, da sich zu den beiden anderen Bahnen, von Berlin nach Stettin 
imd nach Leipzig, zu letzterer in einer verschiedenen Richtung, mehr 
auf Dresden zu, andere einzelne Actionnair- Gesellschaften gebildet hatten. 

Für die einzelne Eisenbahn nach Frankfurt a« d« O. war es unbe- 
denklich am besten, mit derselben dem Spreethale zu folgen,' und folglich 
über Fürstenwalde zu gehen« Anfangs rechnete man noch zugleich ays die 
Abzweigung pach Cüstrin, die auch von Fürstenwalde aus sehr gut practi- 
cabel sein würde« Einstweilen, und bis dahin, dafs man über «Güstrio 
weiter hinaus wird bauen können, ist indessen diese Abzweigung aufgege- 
ben worden, um so mehr, da es zunächst nur vorzüglich auf die Verbin- 
dung der Meisstadt Frankfurt mit Berlin und auf den Anfang der StraCie 
nach Schlesien ankommt« 

Zu der StraCse von Berlin über Fürstenwalde nach Frankfurt a. d. O., 
etwa 10^ Meilen lang, bildete sich, nachdem durch allgemeine Ermitte- 
Ihngen der Fre^enz und Recognoscirung des Bau «Terrains die Ausführe 
barkeit der Eisenbahn durch Privatmittel und ihre Gemeinnützigkeit evU 
^ent constatirt worden waren, unverzüglich eine Actionnair -GesellschalL 
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Die auf 2 Mflionen llialer geschSfzten Baukosten worden in wenigen 
Stunden nnterzeiobnet« Die Aotionnairs wählten zu Mitgliedern ihres Vor- 
standes den Herrn Obristen r. ReufSy den Herrn Major r. Kräwel, den 
Herrn Geheimen Justiz« und Kanunergeriobts -Rath Jordan und den Ter* 
ÜEOser dieses Aufsatzes ^ so wie letzteren zum Techniker und den Herrn 
Justiz -Commissarius Robert zum Syndicus« 

Es wurde beschlossen, dals unverzSglich ein ubetachlaglicber aber 
ausführlicher Plan zu dem Unternehmen , sowohl in ökonomischer als in 
technischer Beziehung^ ausgearbeitet werden sollte« Dieses ht geschehen, 
nachdem vorher die jetzige Frequenz auf der bisherigen Land« und Was« 
serstralse authentisch ermittelt und die nöthigen Messungen und Nivelle- 
ments gemacht worden waren# 

Der Plan ist als Manuscript gedruckt worden, um ihn den hohen 
Behörden vorzulegen und den Actionnairs mitzutheilen« Da derselbe, als 
auf ein wichtiges und nützlich« Bauwerk sich beziehend, auch die Leser 
dieses Journals interessiren könnte, so theilen wir ihn hier nebst den zuge- 
hörigen Zeichnungen ausführlich mit« Nachrichten von dem Weitaren Fort- 
gange des Werks, falls dasselbe, wie zu hoffen und zu erwarten, zur Aus- 
führung kommen sollte, werden nachfolgen« 



Ueberscbla^liclier Entwurf zu einer Eisenoalin zwischen 

Berlin und Frankfurt a. d. O. 



I. Oekonomischer Theil des Entwurfes« 

Erster Abscbnitt 

Andeutung des Nutzens von Eisenbahnen überhaupt, und der gegenwär^ 
tigen Eisenbahn insbesondere, für den Verkehr, für die Anwohner, 

und für das Gemeinwesen oder den Staat. 

!• 

Wenn der Verkehr auf einer Land - oder Wasserstrafse audb nur sa 
viel betragt, dafs das, was für die Fortschafiung der Personen und Frach- 
ten bezahlt wwden muls, die Kosten des Transports auf der Eisenbabo, 
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itln Mimliiii ilur MmUmfH tiiid VlirwaUuliK dtt Werks und aonebniKebe 
KiiMNii ili'A AMlii|t«««<)M|»i(lilN «liiciktt >^ l*^t die Bboobabo^ mit Damprkraft 
IihImIim'Mi miImmi vur itliiar |{Oivliliiilloliou Lond* odor Wasserstrafse wesent« 
ilidiM Vhi'aIIm^i ihmI Kitwiilirl Hdiuii iiloht aliaia donii was sich darauf fort«» 
l«M\M|fl| Miiiidiuii Niidli dmi Aiiwohneru und dorn Gomeinwesen Gewinn; 

iinhilluli wIm riilMlf 

li l)w UmwIiiii filr die IWMmn und Frachten^ welche sich auf 
\\\\y MImhiiImiIih li0Wt«H(Mi| lii^ilt^lit dnriui dofii dieselben gegen die Passage 
Hill \M\w (ImuNHiU HU lltl bin UO Pruoeut und gegen die Wasserfahrt an 
\\{\ bU Uli ISniitmit im /W/ «^mimront dafs die Fahrt auf der Eisenbahn 
uMAf^i^i' Uli WMilA«lt^ui hIs diti \VaMer fahrt) und dals die Bahn ahne Unr 
U^h^'i^^^ ^ j^lH«# %li«Ar hi^iiHti'k be&ihren werden kann; was bei 

W^ a% %\ wih(k^Wk VhuikAirt •» d» O« und BeriiD, liibe% am £e 
\\\ M^^U^ Wt^iMi «^uf %KHr C>hau«N^ei «urfickiulegent PteeoMs 9 bis 12 
Ulm^^W )A^% I^WIll^ a^ I^AnO^a bis 1 1>jte und n Wwser 8 bis U imd 

«M^' ^^«^ ^Wm x^^tv^ ^ <^^ ä^^MiM bi» M>i(f«k ja lOOlM IVa 
^^ |\^ $1^nKK^^>^ m |v«iadty^ llw«li &t>wilMfcftfj8keil dar 

x^M^^^^'N^ ^""^^^ ^^li^M« tlMfli WMMKiNN Isa m 

9ii^iii,i%Mi|, ^»^älk^ 4«^ ^S^MMN^ ^ ^iKN^ :iiitbc «aos ftM& 

%^N^^ <»^mMMI»c«4 < ?»*» »», ^aI^ )ii^ «bf Yi 

X»^.^ V v««^'^!^«^ W W Vk >a n >ivir 4cw» Ss^shmt 

^^^ ^4^\A <nUv^ ;wiittuSivitiar<M «iMi«:4Mt M 
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die Kosten der Erhaltung und Verwaltung des Werks und annehmUcbe 
Zinsen des Anlage «Capitals deckt 9 so hat die Eisenbahn , mit Dampf kraft 
befabreU) sehen vor einer gewöhnlioben Land • oder Wasserstrafse wesent« 
liehe Vorziige, und gewahrt schon nicht allein dem^ was sich darauf fort* 
bewegt^ sondern auch den Anwohnern und dem Gemeinwesen Gewinn; 
nemlich wie folgt« 

L Der Gewinn für die Personen und Frachten , welche sich auf 
der Eisenbahn bewegen, besteht darin , dais dieselben gegen die Passage 
auf einer Chaussee an 66 bis 90 Procent und gegen die Wasserfahrt an 
06 bis 99 Procent an Zeit ersparen; dais die Fahrt auf der Eisenbahn 
sicherer ist, wenigstens als die Wasserfahrt; und dais die Bahn ohne Unr 
terhrechung das ganze Jalir hindurch beüahren werden kann; was bei 
Wassers tralsen nicht der Fall ist. 

Hier z.B., zwischen Frankfurt a« d. O. und Berlin, haben, um die 
llf Mdlen Weges auf der Chaussee zurückzulegen, Personen 9 bb 12 
Stunden Zeit,' Frachten zu Lande 2 bis 3 Tage und zu Wasser 8 bis 14 mid 
mehr Tage Zeit nöthig : auf der Eisenbahn dagegen nur 3 bis 4 Stunden: also 
nur resp. den 3ten, 4ten, 20sten bis äOsten, ja lOOten Theil der Zeit« Sodann 
hat die Wasserfahrt zwischen Berlin und Frankfurt a. d. O. Untiefen, Seen 
und 10 Schleusen zu passiren. Durch Schadhaftigkeit der Schleusen und 
durch ungestümes Wetter, wo die Seen nicht zu passiren sind, werden 
die Schiffe aulserdem oft noch ungewöhnlich aufgehalten, und in den Seen 
verunglücken deren öfters durch Windstplse* Im Winter ist die Fahrt^ 
wie auf allen Wasserstralsen in nördlichen Ländern, 3 und zuweilen 4 
Monate lang gänzlich unterbrochen; welches noch aulserdem Aufenthalt 
verursacht. 

Die Ersparung an Zeit durch Eisenbahnen gegen Land- und Was« 
serstraben, selbst im Sommer, hat aber nicht etwa blols einen mehr oder 
weniger eingebildeten Gewinn, oder blols eine Yermehrung der Annehme 
lichkeitj sondern auf Bahnen von etwas längerer Ausdehnung, wie diese 
hier, schon einen unmittelbaren Gewinn an Gelde zur Folge» 

Die Reisenden nemlich ersparen, abgesehen davon, dais, wenigstens 
den Meisten, ihre Zeit selbst einen Geldwerth hat, in dem Falle, dafs sie u?er- 
ter reisen, die auf einer Reise von 9 bis 12 Stunden unvermeidliche Zehrung 
miterwegs ; und wer zurückkehrt, erspart aulserdem ein NaclUquartier am 
fremden Orte« Die Mehr - Ausgaben dafür, über die Kosten der Fahrt auf der 
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EtsenhahO) sind für deo DurehrekeBdeo luiodertens auf die iiäifte und for 
den ZurSokkehreBdeo woM auf die ganzen Kosten des Fuhrwerks anzusehla- 
gen, so dais der Reisende, wenn er auch auf der Eisenbahn eben so viel an 
Fuhrkoston bezahlen mSbte als auf der €bauss^, dennoch affective schon um 
rei^. ein Drittheil und die Hälfte wohlfeiler reisen wSrde ab auf der bisheri« 
gen Stralse, ohne noch den Wertjh seiner Zeit in Anschlag zu bringen. 

Für die Frachten entsteht auf mannigfache Webe dn unmittelbarer 
Geldgewinn. Nemlich für Mb Güter,- wenn auch ihre Fortsohaffung sonst 
nicht eilt, werden die Zinsen des Marktpreises für die Zeit, die sie unter« 
weges unbenutzt zubringen, erspart. Bei andern Dingen ^ besondws bei 
Melsgiitern, bt die Beschleunigung des Transports öfters rücksichtlich des 
Absatzes wichtig und ?on bestimmtem Geldwerthe. Bei n^ehreren Gütern^ 
z. B. Colonialwaaren, )Setr8iiken etc., wird.durch dep schnellen und siehe» 
ren Transport auf der Eisenbahn das gewonnen, was^ besonders zu Wasser^ 
durch Nässe, Diebstahl etc. yerloren zu gehen pflegt. Pei Gegenständen^ 
die durch die längere Zeit des Transportes an innerem Werthe verlieren^ 
z. B. bei lebendigem Yieh, Efswaaren aller Art, ab Qbs^ GemBse, Butter^^ 
Eier, Wild, Fleisch etc., wird der Verlust am Preise gewonnen, und es 
kann dieser Gewinn bei Dingen, die nur dann sich transportiren lassen^ 
wenn es innerhalb eilier kurzen ^eit möglich bt^ btX bis zu ihrem ganzen 
Kaufpreise steigen. 

Gegenstände, die durch die Beschleunigung des Transports auf keine 
solche Art gewännen, sondern verlören, möchte es kaum geben« 

Die Ununferbrochenheit der Fahrt auf der Eisenbahn, selbst den 
Winter hindurch , und in jedem Wetter, so wie die grölsere Sicherheit 
ab zu Wasser gegen den Untergang, bt für alle Träniert« Gegenstände 
dien&lb ein nicht geringer Gewinn. 

Alles also, was auf der Eisenbahn, iibhneli durch Dampfkraft fortge- 
zogen, sich bewegt, gewinnt^ selbst dann, wenn für den Transport eben so 
viel bezahlt werden mufs ab ai^ der Chaussee oder auf Wasserstraben, nicht 
blob an Zeit, sondern auch affective schon, und sehr bedeutend, an Beide. 

II. Der Nutzen für die Anwohner einer Ebenbahn besteht erstlich, 
WeH tue gewöhnUoh an dem Terkehr auf der Stralse dnen groben, wenn 
nidbt den gröbten Theil haben, zunächst in dem Gewinne jenes Theib 
von Demjenigen, was, wie oben auseinwidergesetzt, den YorÜieil für den 
Verhehr ausmacht. 

OrcUc's Jenrnal a. Baul:ttn8t Bd. 11. Hft I. 1^1 
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fladi angemcSaer EmfäruDg von Masehtneii tnelir Meosdien bd der Fa« 
iwieatieii BesobfiftiguDg, ab vorher ohne diesdben« 

in« Der NatMii für das €fem^lnwesen ^istehi in dem liier enge- 
«ommenen FaHe^ 6aü der Yerkdir auf einer Strabe gerade nur so grob m^ 
dab das^ waa für die Fortsohaffung der TeriLehm-GegenstSnde bis jetzt be- 
cablt wird, avoh auf der Eisenbahn bezahlt werden mub^ weil nur gewöhn» 
liebe Zinsen des Anlage -Capitals iibrig bleiben, in weiterm Skine staati» 
fnrthsohaftlidi betraohtet, daraus, dab die Zinsen irfine Erhöhung der Trans» 
portkosten Ton diesen nnt fibertragen werden« Diese Zinsen sind nemüdi 
das, was die Ersparung an Zugkraß auf der Eisenbahn beträgt. Es wird da« 
durdi das angelegte Capital zu einer rdnen Erhöhung des Staats -Termögens« 

ESn Gapitd nenaltoh an und für sich, beatehe es in Gelde, oder in 
andern Werth habenden Dingen, ist) erstlioh, so lange es keine fienie 
trägt, nur dn Gegenstand der dmmnition} es wird allmSlig aufgezehrt, 
ist ibiglich noch gar nicht Capital zn nennen^ und macht noch Iceinen 
Thetl des Staats- Vermögens aus» Erst wenn es so angelegt wird, dafa 
es eine Rente trSgt, ohne vermindert zu w^erden, wird es zum CapitaL 
Wird nun die Rente, welche der Empfänger bezahlt, nicht durch den 
Nutzen, weldien ihm das Capital gewahrt, eompensirt, sondern mufs ^anz 
oder theil weise durch Erhöhung der Arbeits« und Erwerbskräfte aufgebracht 
werden, so ist das Ausgeliehene zwar für seinen E^enthämer zum Capüale 
geworden, nidit aber fiir das Gemeinwesen; denn was der Eigenthämer 
durch die Rente gewinnt , geht auf der andern Seite durch die zur Auf- 
bringung der Rente nöthige Erhöhung der Arbeits« undi Erwerbskräfte 
ganz oder zum Theil wieder verloren« Erst wenn das Capital so ange- 
legt wird, dds die Rente dafnr, (wie es bei richtig berechneten, nützlichen 
Unternehmungen der FaU ist), entweder ohne Erhöhung der Arbdts« und 
Brwerbskräfte gewonnen wird, oder dab die erhöheten KrSfte, aiiber der 
Rente, besonders belohnt werden, ist es nicht allein^f&r den EigenASmer 
sondern auch for den Staat zum Capitale geworden, und wächst dann dem 
Staats-- Vermögen als ^n solches zu. Ist die Rente, die auf solche Weise 
gewonnen wird, höher als die gewöhnlichen Zinsen, so nimmt der Zi^ 
wachs dqs Staats -Vermögens durch die Anlage des Capitals mit der Er- 
höhung der Rente in gleichem Verhältnisse weiter zu; denn- der Ueber- 
achub dient dann entweder dem Nutznieber zur Amortisation des Capitals, 
oder dem Eigenthnmfer zur Aufsuaimlung und Erzeugung neuer Capitaiieut 
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M 9 unstreitig das beste Mittel^ die Sdiuldep nberfampt zu venmndem; 
und drittens lälst sich die Anlage von Capitalien auf Eisenbahnen ^ in so 
fem rie höhere Zinsen gewähren als die landesnbliöhenj selbst neaa der^ 
. gleiehen Anlagen wirklioh im sich naohtheilig wfiren , was bd Werken im 
IhUande nicht der Fall ist^ nioht wohl hindern« Denn fönden die Co« 
. pitalien zur Anlage auf solohe UntemehmuDgen im Inlande kraie Gelten» 
heity so könnten sie sich leioht dem Auslande zuwenden ; die Besitzer der 
Capitalien werden vielleicht auslSndnche Eisenbahn -Actien kaufen ^ und 
dann wSrde wirklicher Nachtheil fSr das Gemeinwesen^ und folglich rück- 
wärts für die Einzelnen entstehen^ weil die Capitalien aus dem Lande ge^ 
hen« die befürchtete Wirkung auf die inländischen Schulden dennoch eaU 
stehen, das Ausland den Yortheil davon ziehen, das Inland dagegen, des 
Yortheils für sich entbehrend^ gegen das Ausland um so mehr in NachtheQ 
kommen würde« 

Also finden diese Einwände mcht Statt, 



2. 

hty als iweüen Fall angenommen, der reine Ertrag dner Euenbahn- 
Cntemehmung, taach der Frequenz und den Transportkosten «tuf der im- 
herigen Land <»• oder Wasserstrabe berechnet, höher als der Betrag ge- 
wohnlicher Zinsen, so liegt es schon ganz in dem Interesse der Untep^ 
nehmer, auf die höheren Zinsen nicht zu rechnen, sondern die Transport- 
kosten, öder den nach den Transportkosten sich richtenden. Bahnzoll, so 
weit herabzusetzen, als sollte der Ertrag, nach dem Umfange der bis- 
herigen Frequenz berechnet, nur die gewöhnlichen Zinsen abwerfen ; denn 
die durch die Herabsetzung beförderte Vergröfserung des Verkehrs wird 
die Unternehmer reichlich für den Betrag der Herabsetzung entschädigen. 

Sind nun aber die Transportkosten auf der Eisenbahn durch die 
Herabsetzung geringer geworden, als sie es auf der bisherigen Strafiie 
waren, so konmit eben so viel, ab die Herabsetzung beträgt, zu dem 
Gewinne, welcher dem, was sidi auf der Stra£ie bewegt, nach ($• L L), 
8ch<m durch die gröbere Geschwindigkeit, Sicherheit und Ununterbrochen- 
heit der Fahrt zu Theil wird, hinzu« 

Auf die Anwohner wirkt cBese Vermehrung des Gevrinns des Ver- 
kehrs auf die in ($• L IL) angedeutete Weise zurück; tnd erhöht auch den 
VofiheU fiir diese« 
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portkösteii auf einer Straik^ nach der btsherTgeöFrequeiirberedhiie^ M&tk 
üß gew^aKdies Zbaen dte iinlage-Capitah nioht decken«^ 

Ea iSliit sieb hier im Yorbeigeben bemerken, wie derUimstandi dab 
CbaoBs^en in der Regel nioht durch den Strafronsott die Zhisea der An« 
higekosten gewäiren^^ durehaus nicht beweiset, dafti auch Sbenbahntti et?m 
in dem gieithen FiÄe sind» Die Ersparung an Zugkraft durch Cbaun^e» 
an der auf gewöhnlichen Strafiien ilt nicht so gro6, dafii rie direct die 
SEinsen des Anlage -Capilab eintriige^ und der Stralsenedt kann, ohne den 
Hutzen der Chausseen wieder aufeuheben, nicht so hodi gesetzt werden, 
dab auch nodi die Zinsen des Bau-Capitala einkomm^n» Diese konnöi, 
wie gesagt, nur indirect^ durch Belebung des Verkehrs und Erhöhung des 
Wohlstandes, eraelt werden» Auf Eisenbahnen dagegen ist die Ersparung 
an Zugkraft an der auf Chauss^n allerdings so grob, dab, wenn der 
Terkehr nur einigermaben lebhaft ist, die Zinsen JRreet durch den Bahn- 
zoll, ebne Erhöhung der Transportkosten, und noch neben dem Gewina 
an Zeit und neben anderem, directen Gewinn, eingezogen werden können* 

Doch gehört obiger vierte Fall nicht weiter hierher, weil in dem« 
selben eine Eisenbahn durch Privat «Unternehmer nicht mehr ausfahrbar ist» 

In aflen dref obigen Fc3Ien ist angenommen worden, dab nur auf 
die Frequenz der bisherigen Land« und Wasserstrabe gerechnet- werde» 
solle. AHein, sobald nur Sberhaupt eine Eisenbahn ausführbar ist, selbst 
Ml dem ungünstigsten Falle $« 1., sind schon die Yortbeile und der Gewinn, 
welche dem Vericehre durch die Beschleunigung, Sicherheit und Ununteiii^ 
brochenheit dto Fahrt zu Theil werden, so sehr grob, dab unverzSglidb^ 
die Frequenz tiunehmeH wird , in so fern sonst nur ^e Eisenbahn' zweck« 
mSbig gebaut ist und wirklich die Yortbeile der Beschleunigung und %U 
cheriieit der Transporte gewährt, die daron^ erwartet würden« UieErfah« 
rang best&t%ti diese Zimahme der Frequenz in allen Ländern und Gegen- 
den, wa bis jetzt Eisenbabnön gebaut worden sind: eben sowohl in -den» 
dicht bevölkeften Sngland und Belgien*, als in- den schwach bevölkerten 
Kord«Amerttuinisohen Staaten* \tt manchen Gegenden, z. B. bei Liveiw 
pool, Brüssel, Dublin, New« York, hat die Frequenz sogar auf dne erstaun«^ 
Uche und ungeahnte Weise' zugenommen. Sind in einigen Fällen, in Eng-** 
land,I9'ord«Ainerika4ind Frankreich, einzelne Eisenbahnen weniger gedeih« 
Kdi gewesen^ 90 iSbt sieh auch in allen dies6n FfiUen auf das bestimm^ 



3. Vrelie, If achrichten v. d.projcd. Eiienbahu zwis^heijL tiaiin ii. Fran^Juti a. d. O. 73 

Ulis in welöhem die vermehrte Frequenz zu der urspronglidien steht. 6e« 
setzt 2. D. eioo caseutmUu Uoo4* a ii:ii:^..An Thufer. uud ea werde auf dersel- 
ben nach den bisherigien Preisen des Yerkehrs 270 Tausend Thaler juunivü 
eingenommen« Von dieser Einnahme gehe etwas aber die Hulftei namenl« 
Koh 150 Tausend Thaler , auf die Kosten der Transportkraft und die Er- 
haltung und Verwaltung des Werks au^ was ungefähr^ wie es sich weiter 
unten bei der gegenwärtigen Eisenbahn zeigen wird^ das richtige Verhält- 
nifii sein dürfte: so bleiben 120 Tausend Thaler oder 6 Procent reiner 
Gewinn zu Zinsen übrig. Nun nehme die Frequenz um den fünften Theil 
zu: so wird die Brutto -Einnahme jetzt statt 270^ 324 Tausend Thaler be- 
tragen. Die Ausgaben bleiben aber noch fast dieselben^ Also bleiben 
jetzt nicht 120, sondern 174 Tausend Thaler reiner Gewinn übrig; und 
dieses betrügt nicht den fünften Theil der vorigen reinen Einnahme, nem- 
lich nicht 24 Tausend Thaler, sondern 54 Tausend Thaler^ also mehr 
als zwei Fünftheil des vorigen reinen Ueberschusses mehr. Der reine 
Gewinn steigt also mit der Zunahme der Frequenz in stärkerem YerluUt- 
nÜs als diese. 

Sobald also nur eine Eisenbahn überhaupt ausführbar ist, das heilst, 
sobald nur, im ungünstigsten Falle $• 1«, die auf der bisherigen Strafse 
für den bisherigen Yerkehr bezahlten Transportkosten die Ausgaben auf 
der Eisenbahn und gewöhnliche Zinsen decken, ist schon mit der höch- 
sten, an Gewilsheit grenzenden Wahrscheinlichkeit zu erwarten^ dals der 
Erfolg sich nach Ausführung der Bahn noch verbessern, dafs also der Fall 
$• 1 . von selbst in einen der folgenden , §. 2. oder 3., übergehen und dafs 
mithin die YortheUe und der Gewinn für die Unternehmer und den Yer- 
kehr, so vrie für die Anwohner der Bahn und für den Staat, von selbst 
zunehmen werden. 

Doch laist sich allerdings bei dem Entwürfe einer Eisenbahn auf 
eine Zunahme der Frequenz im voraus nicht rechnen^ und zwar deshalb, 
und mir deshalb nieht, weil sich die Zunahme^ obgleich sie ohne allen 
Zweifel Statt finden wird, im Yoraus nicht ermessen oder schätzen lafst. 
Bs ISlst. sich nur auf: Hie bisherige Frequenz auf der bisherigen Htrabe 
md sogar nur auf denjenigen Theil derselben rechnen, von welchem mit 
Sicherheit abzusehen ist, dais er. auf die Eisenbahn übergehen werde» 
Dieses soll also auch nar in dem biet vorliegenden Falle geschehen. 

GreSifi lovraal d. Baakanst Bd. II. Uft. 1. [ 10 ] 
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d» 0.^5 er mag seinen Wagen und seine Pferde mitzunehmen hAea oder 
nioht^ in 8 Stunden geligigen kana^ so wird er nimmermehr es vorziehen^ 
auf der Cbauss^ 9 bis iO Stunden unterweges zu bleiben und ein oder 
ein Paar Mal \n Wirthshfiuser einzukehren» Wenn Jemand seine Waaren 
fnr 4 SfT. den Centner in 3 bis 4 Stunden auf der Bsenbahn von Berlin 
nach Frankfurt a. d. O. sdialFen lassen kann^ so wird er gewils nioht 
8 bis i2 S^r. für den Centner bezahlen und sie auf dem Frachtwagen 
M bis 8 Tage unterweges lassen^ oder sie, für die den Transportkosten 
auf der Eisenbahn gleichen Kosten, 8 Tage lang einem Schiffe übergeben. 
Dies ist eben so wenig und eben so selten zu furchten, als dab Jemand aus 
bloisem Eigensinne Geld und Zeit verschleudern und wegwerfen sollte« 

Allerdings giebt es noch Falle, wo man aus wirklichen Granden 
die Eisenbahn meiden , wird. Wenn z. B. Jemand blob eine Lustreise 
machen und auf derselben absichtlich möglichst lange in der freien Luft 
verweilen will, so dais er die Schnelligkeit der Fahrt gar nioht verlangt^ 
so wird er die Eisenbahn nicht wählen. Sind Waaren zu transportiren, 
denen selbst die geringe- Erschiitterung auf der Eisenbahn schädlich sein 
könnte, z. B. Gläser und dergh, so wird man sie nadi wie vor zu Was- 
ser senden, oder gar tragen lassen. Und so einiges Andere. Aber dieser 
FSlIe sind offenbar im TerhSltnisse zu der Gesammtzahl ungemein wenige. 
Für die greise Mehrzahl ist durchaus keine Ursache vorhanden, die Eisen- 
bahn zu meiden. 

Auch geordnete Transporte, weldie kostbare Vorkehrungen und 
Einrichtungen erfordert haben, können vielleicht einstweilen von der Ei- 
senbahn entfwnt bleiben. Solche Aus^hlielsungen sind aber voriiberge- 
heqd. Es ist ein solcher Fall zwischen Berlin und Frankfurt a. d. O. 
rücksichtlich des Salztransportes vorhanden. Die Salzfracht wird aber, ob- 
gleich die Ursachen der jetzigen Transport- Art vorübergehend sind, beider 
Berechnung der bisherigen Frequenz ausgeschlossen werden. 

7. 

Noch könnte es scheinen, dais das Bedarf nifs diese^ oder jener 
Eisenbahn nicht entschieden vorhanden sSi. 

Das Bedürfifiis einer Eisenbahn entsteht aber oflfenbar kmieswegeh 
etwa erst dann, wenn der Verkehr so stark geworden ist, dab die vor« 
handene Land« oder Wasserstraise ihn nicht mehr fordern kann. Auf 
diese Weise würde das Bedürfniis hie entstehent> Denn wie stark auch 

[IO*J 
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lieber das Setzen des wasserfreien Chaussee-Dammes 
zwisdien der Lippebrücke und der Festung Wesel^ 
. nach dem Hochwasserstande im November 183((» 

(YoB dem Baa-Coodactenr Hernr Picket zir Wesel.) 



AjjS der Staatsstralae von Colin naoh Arnhmm war die Strecke von der 
Lippebracke bis zur Festung Wesel Imher den Ueberschwemmnngen der 
Hocbgetfässer des Rheins und der Lippe unterworfen , und es wurde da- 
durch die Communication , so wie der Postenlauf , häufig und anf Hingere 
Zeit gehemmt* Zur Wegsdbaffung dieses Uebelstandes ist im Laufe des 
Sommers 1830 ein 300 Ruthen langer ^ 10 bis 12 Fufs hoher Chaussee»- 
dämm dureh das^ durchschnittlich an 16 Fuls Rheinpegel liegende Lippe« 
thal unter meiner Aufsicht geschüttet worden« Im November t* J^ kurz 
nadi Vollendung der DammschSttung, trat ein Hochwasserstand des Rheins 
em, und blieb etwa 14 Tage lang an 20 bis 23 Fuls Rhempegel stehen. 
Nach dem Fiüle des Wassers fand sich^ da£i die Sfufsigen Rasenböschuugen 
des Dammes eine leichte Concavitat angenonmcien hatten« Um aus dieser 
Einbiegung einen Schlufii auf das Setzen der Erdarten^ woraus der Damm 
aufgeführt worden, wenn sie vom Wasser durchdrungen werden y zu ma- 
chen, sind verschiedene Profile nach Ablauf des Wassers gemessen Wordea# 
In Taf. L Fig. * sei j 

JC.ssb die Ausladung, 

EC £= a die Hübe des Damms,' wie sie angesc&iittet worden, 
~ GB SS / die Höhe^ des Wasserstandes, 

JB^s^x die da» gehörte LSnge, 

HG ssz ^ die iank den WaBserstand verursachte EinUegui^ 
Eb war 
f) bei einer, vor oii)#m Monate mit Pferdekarren auFgefabrenen und 
gtestampfieu Scbiittung von reinem Sande, mit einer I Fufii dicken Beklei« 
4ttng von guter schwarzen Dammerde und Aasen» 
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^=28,16 Fu£i; 

a war genau :=9,89 Fub ausgeführt wordmi, 

y war = 5,21 Fufe, 

X . =sl5,^ Fufs, 

^ - = 0,125 Fuls. 

2) Bei einer andern Profibobfittung Von derselben BrAwt war 
6 = 27,58 Fufij, 

a war = 9,69 FuIb ausgeführt worden, 
y - = 4,125 Fufe, 
X - =12 Fufs, 
<P . SS 0,125 Fuls. 

3) Bei einer Profibohfittung^ 'nahe an der neuerbauten Flutfabriioke von 
128 Fufs O^nung^ kurz vor dem Eintritt des Hochwassers yoilendet^ im 
Innern des Dammes aus Sand bestehend^ an den Böschungen jedoch 4 bis 
5 Fuls dick von 2&her Klaierde in festen StScken an^esdiiittet und ge- 
«tampfty war 

6 = 28 Fuls, 

a war = 0,83 Fuls gesdinttet worden, 

y • s 4^92 Fuls, 

j? « s= 15 Fuls, 

9 - = 0,21 Fufs. 

_ «* 

Zur Ermittelung des Senkungs* Verhältnisses aus diesen Daten sei 

n ein achter Bruch« Das Senkungs* YerhSltnils nach Maalsgabe der Was- 
serhohen im Damme ist dann 

FG=nyj und da b:a:=2x:FB, no kt FBssj^xs 

m 

woraus 

1. ^a:-y=ny, oder y = ^— ^.x folgt. 

Es ist ferner die Ursache der Ehibiegung das in dem Damme ste- 
hende Wasser gewesen; daher 'sind die Senkungen nk Verhfiitnils der 
Wasserhöhen im Damme erfolgt, und also ist F6rssJSZ>« Daher ver- 
halt sich: 

6ix^ ny.FJ, woraus FH=s^^ folgt. 
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Es ist aber 



^ = FG—HF, 

oder 

2. (p=ny — yny, mithin y = — -SL^. 

Aas diesen beiden Gleidiungen folgt 



(«+l)fr 



.X 



O-f)«' 



und daraus für die Abhaogigkeit der EinbieguDg (P von den übrigen 
GrolBen: 

anil — -7-)« 
ff) = J 11-, 

flhttradbtet man (p ab Funotion von x und diflPerenziirt vorstehende Gldohung^ 
Air ergiebt sich 

d(p ^^ an 2an 

dx ~ 6(n+l) 6»(n + l) ^* 

Das zweite OiflPerential ist negativ; daher ist (P ein Maximum (Hr 

~ 26.an(/i+l) "" '^ 

oder die Einbiegung ist am grölsten^ wenn das Wasser in dem Damme 
bis zur halben Höhe gestanden hat» 

'ISucht man ^asSinkuDgs-TerhSItniJb n^ so war oben 

woraus 

'^ = 17^- \ ''^*ß*' 

Für die gefundenen Dimensionen in dem gemessenen Profil 

I« ergiebt sich 

_ 3,52 t 

~ 64,78 lö?* 

a hätte nach erfolster Senkuni; durch das Hochwasser 9,89 — 5,2 f 



= 9^6 1 Fuls betragen .müssen« Die Messung ergab 9^59 Fuls« 
II* Es ergiebt sieh 

— 3,45 _ i^ 
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a hütte uach erfolgter Senkung betragen müssen 9^69 -«-4. 125 .^ss 
9,46 Pub. Die Messung ergab 9^50 VuSa. 
HL Es ergiebt sieb 

^ ™ 84,87 ^ Tf;4 • 

a fand sich durch Messung = 9,83 Fuls^ ist ulso duroh das Hodiwas« 
ser nicht gesunken. Das Wasser scheint durch den sehr dicken Man- 
tel von zäher, bindender Klaierde verhindert worden zu sein^ in das 
Innere des Dammes zu dringen« 

4) In der NShe der Lippebrücke ^ wo die DaAnsdifittnng bereits 
seit 3 Monaten fertig und durch den Tränsport von etwa 4000 Sohacht- 
ruthen Erde über letztere sehr zusammMgedrnckt war, fand sich die Sen- 
kung ^ = 0. Das Hochwasser hat den Damm also hier nicht weiter com- 
primirt. a blieb hier unverändert , jedoch nachdem die untwn Schichtto 
durch vieles Fuhrwerk schon ziemlich zusammengedruckt waren, war es statt 

10 F. 2 Z. jetzt 9 F. 9i Z.9 also /i= ^. 

Es ergiebt sieh hieraus, dalf 

a) Sandboden 9 mit Pferdekarren in Lagen aufgefiBduren und gestampft, 
noch um tt ^^^ Höhe zusammensinkt , wenn die ganze Erdmasse 
vollständig durchnSfst wird» 

b) Dab diese Senkung bis ^^ der H6he betrSgt^ wenn die SchSttung 
aus Erdklumpen besteht ^^ deren ZwischenrSumaLjich durch Stampfen 
nicht vollständig wegschaffen lassen, jedoch durch die, im Wasser 
auflSsliche Erdart zugeschlemmt werden« Endlich 

c) dab unter den gunstigsten Umständen zur Comprimirung der Erd« 
masse bei Sandboden mindestens ^V überhöht werden mu£i» 

Wesel» den 7ten Januar 1837« 
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5. 

lieber verschiedene Arten von Eisenbahnschienen und 

deren Fundamentirung. 

(Tom HoraoBgeber. ) 



CiS ereignet sich in der Teohnik im allgemeinen und in der Baukunst 
insbesondere nicht selten^ dals Constructionen und Verfahren^ die offenbar 
besser sein sollten und leicht besser sein könnten als sie es gewöhnlich 
sind 9 gleichwohl eine geraume Zeit hindurch immerfort bdbehalten und 
nachgeahmt werden^ ohne dafii es Jemanden einfiele, oder daCs es Jemand 
wagte, den alten Milsbrauch anzurühren, bis endlich, vielleicht öfters erst 
in Folge zuföUig zusammentreffender, der Yerbesserung günstiger Fälle 
und Ereignisse, eine Yerbesserung sich geltend zu machen vermag« Je- 
der Architekt wird sich solcher Fülle in seiner Kunst erinnern. Man 
denke, um nur einiges wenige und ganz einfache von Demjenigen, was 
am digemeinsten bekannt ist und am gewöhnlichsten vorkommt, "zu nen- 
nen, z. B# im Hüttserbau, nur an so manche wunderliche Constructionen 
der Dacher, hölzernen Wände, Gebälke u. s, w# , die Jahrhunderte lang fast 
dieselben blieben; an das Nicht -Uebereinandertreffen der Wände; an die 
ültere Bauart der Schornsteinröhren und Feuerungen; an die hölzernen 
Treppen in steinernen Häusern, u# s» w«: im Wasserbau an so manche 
wunderliche Constructionen von Brücken; an den übelen Gebrauch der 
Bollwerke statt Böschungen oder Faschinen ; an die unzeitigen Durchschnitte 
von FluCskrommen , u» s« w» ; im Wegebau an die Chauss^n über Berg 
und Thal, öfters längsaus neben beinahe horizontalen Gewässern hin 
an die alte Art, mit runden Steinen zu pflastern, die man für Gewölb« 
steine hält; und derg)L mehr« Sogar selbst grade das Aller -Einfachste, 
dessen Bfangelhaftigkeit offen in die Augen springt, erhält sich öfters am 
längsten mangelhaft: vielleicht deshalb, weil Die, welche über dergleichen 
Dinge nachdenken mögen, ihr Nachsinnen mitunter lieber auf das Kunst« 
liehe als auf d$is Einfache richten« 

GrcUe'f Jonrnal d. Baukunst Bd. 11. II f>. 1« [ 1 1 ] 



5# Grelle 9 über verschiedene- Arten von EisenhahnscfHenen etc. 83 



oder weniger anheim fallen zn wollen , oder zum Theil schon anhoim ge- 
feilen zu sein« In der Tbat ist die Idee^ eiserne Sohienen auf einzelne 
Steinß zu legen, sie als Balken tragen zu lassen ^ und zu verlangen, dab 
schlechterdings jene einzelnen Steine den gewaltigen Lasten und StöGsen 
der Golossaleuy mit ungeheurer Vehemenz sich darauf hin bewegenden Fuhr* 
werke widerstehen sollen, während man danebeui und schon seit Jahrhun« 
derten und Jahrtausenden , die gewöhnlichen Stralsen ; fnr verhältniismä« 
fsig leichte und langsam fahrende Fuhrwerke , mit continuirUchen Unter- 
stützungen mit Recht gar nicht fest genug bauen zu können glaubt, so 
sehr wunderlich und seltsam^ dals das Beharren bei jener Bauart der Ei- 
senbahnen wohl nicht ganz mit Unrecht schon eine Art von blindem Nach« 
ahmen zu nennen sein dürfte. 

Zu dem Besseren zu gelangen ist aber hier, in diesem Falle, aller- 
dings doppelt schwer ; noch aus dem besonderen Grunde; weil die Eisen- 
bahnen fast überall nicht in den Händen der Techniker, das heifst, der- 
jenigen Leute sich befinden, welche, nachdem sie die zur Technik nütfai- 
jgen Vorkenntnisse sich erworben haben, ihr Nachdenken und ihre ganze 
Thiitigkeit diesem Theile des menschlichen Wissens ausschlielslich widmea, 
' sondern in den Händen Derer, die das Geld zu den Eisenbahnen hergeben, 
und die, wenn auch noch so verständige, unterrichtete, und vielleicht zum 
.Theil selbst gelehrte Personen, doch selten grade Techniker sind, und die 
also über den Gegenstand eben so wenig richtig zu urtheiten vermögen, 
wie es Jemand, der nicht Arzt, Jurist, Chemiker etc. ist, über Arznei- 
wissenschaft, Jurisprudenz und Chemie zu thun im Stande sein wird. 
Nur zu sehr ist man zwar zu der Meinung geneigt, als verstehe sich Der, 
welcher Geld hat, immer und in allen Dingen auch auf seinen wahren 
VortheU: aber dafs dies ein ungeheurer Irrthum ist, beweiset die Erfah- 
rung jeden Tag und jede Stunde, in allen nur müglichen Lebensverhält- 
nissen« Aus Deutschland insbesondere wird auch die practische YervoU^ 
kommnung der Construction der Eisenbahnen schwerlich hervorgehen ; be- 
sonders deshalb nicht, weil hia derjenige Ueberfluls an Geldmitteln nicht 
vorbanden ist, der in England den Anlals mit ausmacht, immer Neues, 
wenn es auch grolse Kosten erfordert, zu versuchen und zu wagen. Die 
Vervollkommnung der Eisenbahnen wird wahrscheinlich , so wie die Idee 
dcjT JSisenbahnen selbst, nur aus England konunen. 
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nehmen wercleiiy wt im Voraus und im Allgemeinen zu bemerken^ dab cKe 
ersten Anlagekosten allein keinesweges zum Maalsstabe der Yergleidiung 
^enen können » sondern dab auch die Erhaltungskosten^ wie immer bei 
Bau-Constructionen^ in Betracht kommen« Eine in der ersten Anlage 
wohlfeile Construction kann, zumpl wenn eis z. B« einen Stralsenbau gilt^ 
der für immer bleiben soll^ in dem Falle^ wenn sie viele Erhaltungskosten 
erfordert 5 dennoch im Grunde theurer sein, als eine andere festere, die 
Tiel höhere Anlagekosten verlangt. Um nun die Erhaltungskosten, nem« 
lieh die der fort wahrenden Reparaturen, der Hauptreparaturen und der 
theilwewen und gänzlichen Erneuerungen in Rechnung zu bringen, miiisten 
freilidi eigentlich, nächst den jährlichen Erhaltungskosten, die Annuitäten 
angesetzt werden, die zur Aufsammlung der Kosten der Hauptreparaturen 
und der Erneuerungen notfawendig sind. Da indessen die Zeiträume zwi« 
sehen den Hauptreparaturen und Erneuerungen immer nur geschätzt wer- 
den können, und bei Eisenbahnen noch mit um so geringerer Sicherheit 
da es bei diesem neuen Gegenstande grade über diesen Punct noch sehr 
an Erfahrungen fehlt; auch der Zuschlag von Zins zumZinse nicht immer 
ausführbar ist: so werden wir, der Kürze wegen, die Kosten der theil- 
weisen Erneuerungen auf die Zahl von Jahren, welche nach einer Schätzung 
den Erneuerungen verflielsen dürften, blols gleich vertheilen, und 
Theile zu den jährlichen Erhaltungskosten schlagen. Hierauf sind die 
gesammten Erhaltungskosten als Zinsen eines Capitals zu betrachten, wel« 
ches zu den ersten Anlagekosten hinzukommt. Die Summe beider giebt 
die eigentlichen Kosten der verschiedenen €onstructionen ; und nur diese 
können rucksichtlich des Kpstenpuncts einer Yergleichung zur Grund« 
läge dienen. 

Jedoch ist auch noch femer über diesen Punct i^n Voraus und im 
Allgemeinen zu erinnern, dafii auch die gesammten Kosten , nemlich die 
der ersten Anlage und das zu den Erhaltungskosten nöthige Capital zusam« 
men, noch keinesweges über die Vorzüge oder Nachtheile einer Construction 
Mein entscheiden. Eine Eisenbahn -Construction, welche, selbst auf solche 
Weäse gerechnet, weniger kostet als eine andere, kann gleichwohl bei 
weitem noch nicht so gut sein, als eine theurere; denn sie kann wegen 
der häufigen Reparaturen mehreren und geßihrlichen Unterbrechungen 
ier Fahrt ^ deren stete Sicherheit und BequemUchkeit der eigentliche 
Zwed^ der Construction sind, unterworfen sein: sie kann eine weniger 
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1. 

Wenn Fuhrwerke über einen nnbefestigten, lockeren, etwa sandigeni 
Boden hinfahren , oder auch iiber eme Ghauss^, die nicht sorgfaltig er- 
halten wird y wo nemlich die Spuren nicht immerfort gleich beim Ent- 
stehen wieder geebnet werden : so bleiben sie mit ihren Rädern bekannt- 
lich gern in den nendichen Spuren ^ und das deshalb , weil der Boden in 
den Spuren durch die Räder der Fuhrwerke fester gedr&ckt und glatter 
gemacht wird, als er es aulserhalb der Spuren ist. Diese Erfahrung leitet 
gleichsam schon den Instinct darauf, diejenigen langen, schmalen Stellen 
einer Strafse, auf welchen die Räder laufen, insbesondere stark zn befestigen^ 
,nnd sie recht glatt zu machen« Stellt man sich vor, solches geschehe durch 
Eisen^ einen der härtesten, und dabei leicht glatt und eben zu machenden 
Körper: so hat nfan eine Eisenbahn^ Bei Chausseen ist der Böden tu 
der ganzen Breite der Strafse ungefähr gleich stark befestigt. Dieses 
ist eigentlich ein sehr großer Luxus, der zwar allerdings den Nützen hat^ 
dals die Fuhrwerke überall und nach Belieben einander ausweichen könneni 
aber auch keinen anderen. Läist man auf Chausseen Spuren entstehen, 
welche dann die Fuhrwerke nicht mehr freiwillig verlassen, so ist die Ver- 
schwendung bei der breiten Chaussee ungeheuer. Es ist hier, im Vorbei- 
gehen bemerkt, ebenfalls einer der im Eingange gedachten Fälle, wo das 
blinde Festhalten am Gewohnten von dem Erfassen des Besseren schon 
weit sich entfernt; Dem Verfistfser dieses .Aufsatzes sind in seiner Praxis 
mehrere Fälle vorgekommen, wo man das Dulden tiefer Spuren auf Chaus- 
seen, was nur Folge von Versäumnis und Unthätigkeit ist, zum Princip 
erhoben hatte, und wo nun alle möglichen Vemunftgriinde kaum hinreicb- «^ 
ten, die Unrichtigk^ des Principe einleuchtend zu machen und zur. Ent- 
sagung desselben zu bewegen, obgleich es In der That mehr als seltsam 
ist, eine Chauss^ 16 Fufs breit zu bauen, und sie nur auf etwa 8 Zoll 
breit befahren zu «lassen I Dahin fährt das blinde Nachahmen des Gewohn- 
ten, scheinbar durch die Erfohrung Gegebenen I 

Was sich , um eine Eisenbahn zu machen , am nächsten darbietet, 
irt: eiserne Streifen von hinlänglicher Stärke in die Spuren einer Strafse 
in legen , darin zu befestigen und dann auf diese Streifen die Räder der 
Fuhrwerke laufen zu lassen, indem man, etwa durch vorstehende Ränder 
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Anfangs machte man aooh selbst die SbAsckUnm der Eisenbahnen 
ans gego9senem Eisen# Aber^ nidit blols^ daCs das gegossene Eisen spröder 
ist als gesohmiedetes oder gewalztes Eisen^ und dals folglich die Gefahr des 
Zerbrechens der Sdiienen unter den Fuhrwerken ^ welches dann grobe 
UngISoksfölle verursachen kann, grfiJser ist: so reibt sich auch die Ober- 
flache gegossener Schienen , wenigstens von weichem Gusse , unter den 
dsernen Badern der Bahnfuhrwerke leichter ab, und die Schienen sind 
also weniger dauerhaft und müssen öfter erneuert werden; was denn 
mehr Unterbrechungen der Fahrt nach sich zieht» Der weiche Gufs hat 
gleichsam ' nur eine dänne harte Rinde, und wenn diese abgerieben ist, so 
bat der Rest wenig Bestand mehr. Der harte GuIs aber ist theurer, und 
auch wiederum spröder« Desgleichen lassen sich die Schienen nur in kur« 
zen Stücken gielsen, so dafs mehr Fugen und Stöfse entstehen. 

Man hat daher die Schienen von gegossenem Eisen längst fast überall 
aufgegeben, und walzt dagegen die Schienen aus öfter geschmolzenem 
oder gefrischtem Eisen. Diese Schienen sind den gegossenen aus vielen 
Gründen vorzuziehen« Sie sind weniger spröde, reiben sich weniger bald 
ab, sind glatter und gerader, und es können längere Stücke, von 15 Fub 
lang und darüber, gemacht werden, so dafs die Bahn weniger Stöfse der 
Schienen, also weniger sehwache Stellen bekommt. Das gewalzte Eisen 
kommt zwar theurer zu stehen als das gegossene; aber da die Schienen, 
weil sie weniger spröde sind, leichter sein können, als die gegossenen, 
und länger vorhalten, so nnd sie im Grunde sogar noch wohlfeiler als 
die gegossenen. 

4. 

Die Bäder der Bahnfuhrwerke können nicht, wie die Räder ge« 
wöhnlieher Wagen, um ihre Achsen sich drehen, sondern die Achsen müs- 
sen fede mit ihren zwei ftädem eine und dieselbe feste Masse ausmachen. 
Es müssen sich also die Achsen mit den Rädern zugleich und mit der 
Winkelgeschwindigkeit derselben umdrehen. Denn wenn die Räder um 
die Achsen liefen, wie bei den gewöhnlichen Fuhrwerken, so miilste für 
jedes Rad ein Spielraum nach der Seite gelassen werden; und diese beiden 
Spielräume, mit denen zusammen, welche aufserdem noch die Schienen 
der Bahn den Rädern lassen müssen , würden zu bedeutend sein , als dab 
nicht die Räder, mit greiser Vermehrung der Reiliung, schlottern und sellist 

Cr^«*fi Joartial d. BaDkonit Bd. 11. Hft 1. ' [ 12 ] 
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ehende Knopf der AolMe nur ßanz kurz ist, und ako bei weitem nicht 
so leicht brechen kann, als die von einem Rade bis zum andern 4 bis 5 
Fub lange Achse zwischen den BSdem« Und da nun die Reibung einer 
und derselben Last sich wie der Durchmesser der aidi reibenden Achse 
verhält, so ist die Reibung bei der Stephensonachen Art von Wagen etwa 
nur Aalb so grob als bei den älteren« 

Auch hier ist wieder einer der im Eingange gedachten Falle, an 
welchen 2u sehen, dals die Erfahrung nur dann die rechte Lehrmeisterin 
ist, wenn man ihre Ergebnisse nicht blols nachahmend sondern mit Nach- 
denken benutzt« Der Gedanke des Herrn Stepkenson^ die WagenbSume 
auCierhalb statt innerhalb der Räder auf den Achsen aufruhen zu lassen, 
ist so einfach, wie der beim Ei des Columbus« Gleidiwohl hat man lange 
Zeit die Wagenbänme immer£Drt innerhalb aufruhen lassen, indem man 
hiofs die Erfahrung, iafs es so gehe, benutzte, und weil es Ißemanden ein« 
fiel, darüber nachzudenken^ ob es nicht auch noch anders mid besser sein 
könnte« Herr Stephensan dachte darüber nach, und alsbald war die Ver- 
besserang da« Also wollen wir denn auch ferner dreist die Eisenbafa* 
neu dem Nachdenken unterwerfen : vielleicht ergiebt sich hie und da 
etwas Gutes« Zu wünschen bleibt, wie akdi bald zeigen wird, noch Vie- 
les übrig« 

5* 

Es fragt sieh zunächst, wie sich zum Bmspiel gewalzte Stahschienen^ 
die als zu den besseren gehörig ansuerkenn^ sind, so legen und so stark 
auf und an den Erdboden befestigen lassen werden ^ dals sie von dem 
Gewichte und von der Bewegung der Fuhrwerke weder hinein, noch zur 
Seite und auseinander gedrückt werden können, sondern ^afs daraus eine 
gute und dauerhafte Eisenbahn entstehe« Dieses ist auch ^er Puqct, wei- 
dier den Hauptg^enstand der gegenwärtigen Auseinandersetzung aus- 
machen soll« 

Die Grund -Idee für die FundameDtarung der EMenbahnen, welcher 
man im wesentlichen gewöhBlich fiberall, wo man Bahnen mit Stabschienen 
gemacht hat, zu folgen pflegte, ist die: die Schienen auf irgend eine Weise, 
sei es durch Steine, oder durdb ^erholzer, oder durch PfBUe u« s« w«, 
cetera alle 3 Fuls zu unterstützett^ und sie so, je auf 3 Fub lang von 
siMm Dnterstütznng^ttDOte bis zum andern , als Batken tragen zu lassen. 
Dieae Idee ist offenbar — - man kann nicht umhin, es gradezu zu tagen — eine 

[12*] 
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Ton- BesobfidiguDg der Bahn auf Taf. Y. Bd. 0. Hft. 2. Fig. 0. bildlich 
Torgestellt. Es entsteht also nun dne Uoterbreohung der oberen Eben« 
liett der Sobienenbabn^ und diese Unebenheit vergröfsert sich fortwährend^ 
und schnell und unaufhaltsam« Denn wenn s. B. das Ende der einen Sdiiene 
auoh nur um i Linie tief unter das Ende der andern anstolsenden Sohime 
gedrnokt worden ist, so stürzt sich nunmehr schon die Last der Wageui 
fallend, von der höheren auf die niedrigere Schiene herab , und dieser 
ßkofs oder Schlaff wirkt noch viel gewaltsamer , als der bföde Druck. 
Die Ungleichheit der Höhe der Schienen -Enden muls also inunerfort zu* 
nehmen; und so kann es denn kommen, dals die Eisenbahn | wenn wb 
nicht etwa immerfort reparirt wird, d. h. wenn die Steine oder Querhölzer 
nicht immer gldoh wieder in ihre rechte Lage gebracht werden, und 
wenn nicht etwa bis dahin schon Schienen durch die gewaltigen Stöfse 
zerbrochen worden sind, dab dann die Schienenstrafse in den Zustand 
eines wahren Knüppeldammes geriith, und dals die Wagen darüber hin 
rumpeln und rasseln, gerade wie über einen solchen Damm, oder wie 
fiber ein ausgefahrenes Pflaster. Welcher Nachtheil daraus für die Fuhr- 
werke, fSr die Schienen selbst und für ihre Fundamentirung, und welcher 
Verlust an 2kiffkraß daraus entstehen m&sse, lulst sich leicht ermessen.« 

Das nächste Mittel, eine Schienenbahn, blols in einzelnen Puncten 
unterstützt, selbst auch nur ausführbar zu machen, besteht, falls der natura 
helle Boden selbst nicht etwa schon Felsen oder felsenartig ist, darin, die 
Steine oder tragenden Querhölzer auf einen Steinechlagj dem einer Chauik 
See gleich, zu legen. Indessen sieht man leicht, dafs das, was sich durch 
den Stdmschlag für einzelne Unterstützungspuncte erreichen lUlst, jedeiH 
falls weit Yollkommener durch denselben erreicht wird, wenn man dfe 
Scbienw fortlaufend in allen ihren Functen unterstützt, und dafs jeden- 
ImUs die Unterstützung in einzelnen Functen immer etwas unnatürliches 
und zweckwidriges inU 

Aber wenn auch wirklich die Unterstützung äet Schienen in allen 
einzelnen, je 3 Fub von dnander entfernten Functen, und auch unter den 
Fugen, vollkommen fest gemacht wäre, und durchaus nirgend wochän 
konnte, z. B. wenn man die Schienen auf fest eingerammte Ffähle oder 
anf Bfauerwerk legte; so bleibt doch immer nodi ein zweites, aus dtr 
Balken^-Function der Sdiienen entstehendes Uebel übrig. Sie werden 
ainh nemlich immer, so stark sie auch sein mögen, um irgend etipas zm^ 
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oeuereo eDglisobeo Bahiieo schon bm auf 25^ ja 30 Pfdr auf den laufendeor 
Fub gesH^^i» Dies kann die Einbieguog vermindern ^ aber nioht kehen, 
und der Nutzen der Verminderung steht sohwerlioh mit der ungeheuren 
Erhöhung der Kosten in YerhSItoifs ; auch gerätb'^man durob die Ter« 
stfirkong der Sdiienen mit der Torigen Ansicht gewissermaßen in Wider^ 
sprucl^m Denn wenn elastische und nachgehende Bahnen wirklich besser 
sind^ ab ganz: starrer so miilste man ja gerade die Schienen nicht Sber^ 
mSlsTg stark und starr machen , sondern eben nur so stark ab notbig ist^ 
dafir sie nicht zerbrechenr Und 0^ 12^ höchstens 14 Pfdr schwere Schie« 
nen sind dazu^ wie die Erfahrung lehrt, stark genugr Abo ist das Mittd, 
die Schienen sehr schwer zu machen, eben nicht sehr zweckmSCsig« Mag 
es aber aucfer wegen Terminderung des Einbiegens Nutzen haben : so bleibt 
docb immer noch das Uebel der Unfestigfceit der vereinzelten Unterstützung 
der Schienen«. 

Nie wird eine gute Efaenbahn anders zu Stande kommen^ als wenn 
man die Schienen fortlaufend und in allen Viren Puncten^ ihrer gank-^ 
zen Länge nach, gleich stark unterstützt.^ Denn jede Gegenwirkuog 
mu& der Wirkung gleich seTu, wenn ein Werk Bestaud haben soll ; und 
die Wirkung der Fuhrwerke auf eine l^isenbahn ist überall gleich r folglich 
mii& e9 audt die Gegenwirkung^ die Unterstützung der Bahn, sein«^ 

6. 

Herr Kegnolds in London scheint der erste zn sein^ der diese Grund^ 
reget ernstlich in Erwägung gezogen ,und practisch zu befolgen versucht 
batr Seine neue Art Eiseascbienen^ von welchen wir die Beschreibung 
und den Bericht über ihr Verhaften in der Ausführung, beide» so, wie et 
der Herr Erfinder in» Londoner Railway- Magazine giebt, im 2ten Hefte 
dev loten Bandesr dieses Journals mitgetheilt haben , sind ihrer ganzen 
LSnge nacb durchweg gleich ^^urA unterstiitzt^ und scheinen uns in diesem 
Betrachte vor alten wideren bis jetzt üblichen Schienenarten einen ent- 
schiedenen Vorzug zn habeur E» mSidite nur nocb einigev andere djage«r 
gen eiozuw enden sein, was weiter unten 9^ wa wir^ verschiedene Arte« 
vonp Schienen n&her durchgehend |. auch- auf die Rejrnoldschen Schieneor 
kommen werdray bemeriiifich gemacht werden soU« Jedenfislb hat Bei^ 
Regnolds nach unserer Meinung zu jener so wichtigen VerroHfconnmnnig 
derEisenstralsen ^e Bahn gebrocheni ohne welche Terbessemsg dieseBMn 



5« Ci;ei2€| über verschiedene jirtm von Eisenhalmscbifnen eic^ 97 



die massiveti^ auf mnzeloen Steioen Kegenden, weil sie ?id.sii dfion ^d, 
um selbftt.fluqh nureioen Theil der Last £u tragen« Auch ergiebt ^ie 
Erfahrangy dab auf euietiplatlirten Holzbahueo immer eine stärkere Zug^ 
kraft zur Fortbewegung der Fuhrwerke noth wendig ist ^ ab auf massiven 
Bahneui in so fem sich letztere in gutem Stande befinden^ welches schon 
die bald sich einstellende Mangelhaftigkeit der Ebenheit der Bahn beweiset; 
Desgleichen stehen di^ eisenplattirten Holzbahnen den massiven Bahnen 
aus anderen Griiadea nachi die weiter unten werden berührt werden« 

8. 

Nachdem wir eine der rorzaglichsten Bedingungen bei der Construo- 
tSon der Eisenbahnen, nemUch die Nothwend^keit einer Unterstützung der 
Schienen ohne'' schwache Stellen näher zu erörtern und zu begründen g^ 
sucht haben 9 wollen wir femer auQh noch die übrigen wesentlichsten Be^ 
dingungen einer guten Eisenbahn -»Construetion durchgehen, um so eine 
Aufzählung von allgemeinen Regeln zu bdiommen, nach welchen die ver- 
sdiiedenen Conatractionen , die dann einzeln zu erwägen sein werden, tu, 
würdigen sein dürften« 

Eine zweite wesentliche Bedingung für eine gute Eisenbahn ist die^ 
dais auch der PäräUeKemus jedes Schienenpaara stets vollkommen erhalten 
bleiben und folglich so versichert sein muls, dab er durch die Wirkung 
der Fuhrwerke nicht füglich zerstört werden kann« 

Auch diese Bedingung erfüllen die Enenbahnen mit massiven, aujF 
einzelne Steine gelegten Schienen sehr wenig« Die Steine widerstehen noch 
weniger einem Drucke nach der Seile ^ als dem Dracke von oben; und 
der Druck nach der Seite ist bei Eisenbahnen ebenfalls gar nicht geringe« 
Da nemlicfa die Räder mit Spurkränzen an jeder Schiene einen Spielraum 
von etwa einem Zoll breit haben müssen, weil sie sich sonst klemmen und 
mdir als nothig an den Schienen reiben würden : so ist es unvermeidlich, 
dab die Fuhrwerke um die Brdte der Spielräume hin und her wanken« 
In der That gewahrt man, wenn man ihren Lauf auf einer Eisenbahn auf« 
merluam beobachtet, dafs der Wagenzug nie in der Richtung der Schienen 
ganz gerade fortrollt, sondern dafs er eiue sehr langgestreckte fili;Ail0it^«ii^ 
Unie hin und her beschreibt. Er drückt also, abwechsehid rechts und 
links, eeUwärte auf die Schienen, weil ihr Wid^ntand immer, sobald er 
auf £e eine Seite sich begeben hat, ihn wieder nach der andern Seite 

CretlQ*s lonroal d. Baukunst Bd. II. Hltl, [13.] 
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kein . Geffille. nadi den .Seiten bini erhfilt, damit das Regen- und Schnee« 
wasfler sehHell abgeleitet werden und mogliahst gar nicht dazu gelangen 
möge^ in den Damm erst einsmdringeiu Auch hat die feste, glatte Stein« 
decke in der Oberfläche auch noch den Yortheili da9 Umtreiben von Sand, 
Schlamm und Steinchen , die auf die Schienen gerathen könnten , mehr 
SU Terhindem# Werden die Fuhrwerke nicht von Dampfwagen, sondern 
V(Hi Pferden gezogen, bo ist anfiierdem die Steindecke zwischen den Schie- 
nen, als Pfad fBr die Pferde, nothwendig. Aber auch bei der DampiTahrt 
ist sie, wie gesagt, zur Abldtung des Wassers erforderlich« 

10. 

Eine vierte Bedingung for gute Eisenbahnen ist, dafs möglichst sdten 
Ausbesserungen daran vorkommen können, und daJb die Reparaturen, wenn 
sie nothwendig sind, möglichst ohne Unterbrechung oder Störung der Pas- 
sage auf der Bahn , und ohne einstweilige Verlegung der Strafse mögen 
vollzogen werden können« 

Am besten wird diese Bedingung einestheils vorzüglich durch eine 
recht feste und durchlaufende, in allen Puncten gleich starke JßViitdamenff* 
rufig der Schienen erfüllt werden ; anderentheils durch Dauerhaftigkeit der 
zu dem Bauwerke genommenen Stoffe« Denn bei weitem die meisten 
Reparaturen, welche bei den üblichen Eisenbahnen vorkommen, werden 
durch Beschädigungen der Fundamenttning j düpch Einsinken und Ver- 
schieben der Scbienentrag^teine und dergtnchen veranlafst; und dann, be- 
sonders bei den eisenplattirten Holzbahnen, durch die schnelle Abgängig- 
koit des Holzes, welches, dicht an, und halb über, halb in dem Boden 
liegend und frei der Witterung ausgesetzt, immer nur wenige Jahre vor- 
hält« Die Schienen selbst, zumal wenn sie aus gewalztem Eisen sind, 
können sehr lange, und wenn sie nicht zu schwach sind, der Erfahrung 
nach wohl an 50 Jahre dauern« Dafs abgängig gewordene Schienen 
Bcbnell und leicht durch neue müssen ersetzt werden können , ist Eines 
von Demjenigen, was die Bedingung erfordert« 

11« 

Eine fünfte^ natürliche Bedingung ht, dafs die Kosten einer Eisen- 
bahn, uni x^war auf die Dauer gerechmt, das heilst mit Rücksicht auf 
die Erbaltnngskosten, nicht utwerhältnifemafsig hoch sein müssen« Ps 
können zwar Fälle vorkommen, wo es gut ist, dafs insbesondere die 

[13*] 
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Zweitens muls die Baba so oonstniirt werden, dafs der ParaUelis« 
imis der Sdiienen nicht leioht dureh die Wirknng der Fuhrwerke zerstört 
werden kann« 

Drittens muCi das Wasser so vollständig Ton und aus dem Danune 
abgeleitet werden, daCs es nicht unter die Fundanientirung der Schienen 
dringen^ den Boden daselbst erwachen und die StabilitSt des Fundaments 
dadiurch schwüchen kann« 

Viertens muls die Eisenbahn so oonstruirt sein , dals Ausbesserung 
gen nur möglichst sehen vorkommen können, und dafs die, welche vor- 
kommen, so gemacht werden können, dafii die Fahrt so wenig als mog« 
lieb dadurch unterbrochen wird» 

Funßens mSssen die Kosten der Constructioo, und zwar mit Ruck« 
sieht auf die dauernde Erhdtung des Werks gerechnet, , nicht unverhält« 
Bi6imli6ig hoch nein. 

Sechstens ist zu uninschen, dafs die Construotion und Anordnung von 
der Art sei, dab die RSder der Bahnfuhrwerke keiner ' Spurkränze bedKr- 
fea, und dab auch gewohnliche Fuhrwerke, von der Spurweite der Baliii, 
ohne weitere Yorbereituog auf der Bahn fahren können. 

' Nach diesen Bedingungen und Desideraten werden sich die Vor« 
theile und Nachtheile ^r verschiedenen Constructionen von Eisenbahnen, 
die wir jetzt einzeln durdigeben wollen, erm^ispa und gegen 
abwägen lassen. 

(Die F#rtMtani]ig folgt im oSdiiteB Hefte;) 
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6. 

Versuche über die Widerstandsfähigkeit der bekann- 
testen und nützlichsten Bausteine^ welche das Rheini- 
sche Schiefergebirge und das daran grenzende Flötz- 
gebirge an der Mosel und in den Ardennen liefern, 
desgleichen des Bauholzes : angestellt im Festungs- 

Bauhofe zu Coblenz. 

(Von dein Kooigl. Treufs. Ingenieur -Premier -Lieutenant Herrn Beise zu Coblenz.) 

(FortseUung der Abhandlang No. 6. Heft 1.« No. 12. Heft 3.« No. 14. Heft 4. des 9ten, 

und No. 2. Heft 1. und No. 12. Heft 3. des Torigen Bandes.) 
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S. 22. 

Versuche mit amurten Balken oder Triigero von Rothtanoen« 

holz CP^^^ picea). 



No. 



Diiuf^nsionen 

in 

Freufs. MaaTs. 



liän&e. (Breite. 
F«£. I Zoll. 



Hiihv. 
Zoll. 



(jewicfat 
in 

Pr*»u6, 
Pfnnden, 
lUndols- 
gewicht. 



Biegung 

in ^ 
Pmalt. 
Linien. 



Art cUr Venalmong und Annirang der Balken , nebst andern 

Bemerkiingfn. 



1. 



15 



200 
400 
800 
1200 
16(X) 
2000 
2400 
28a) 

m)i) 

3350 



2 
3 
4 

? 

12 

16 
20i 



Der Balken bestand aas zwei Stacken desselben Balkens, 
welclier in der Mitte getrennt worden war. Nachdem man ibn 
mit 2 Zoll tiefen Verzahnangen Terschen hatte, warde er wieder 
zasammengelegt, mit 6 ScbraabenboUen b, Taf. 3. Fig. I., and 
mit Keilen a Ton 2 Zoll Höbe 1 Zoll Breite versehen, die fest 
angetrieben worden. Die Bolzen b waren 6 Linien stark. 

Nachdem die letzte Biegung beobachtet worden war, fan« 
den sich die Keile an dem einem Ende des Balkens ganz fest, 
an dem andern Knjjn. aber so locker , da(s man sie lieraus- 
Btofsen konnte 9 jiiSd der obere Theil hatte sich an diesem 
Knde 4 Linien über den antem weggesclioben. Aiifser den 
Bolzen waren an beiden Knden, von den Kndbolzen 5 Zoll ent- 
fernt, aach zwei eichene Dollen c, c eingelassen, welche dem 
Gleiten der zusammengetriebenen Fliehen widerstehen sollten. 
Diese Dollen waren stark besobadigt, Jedoch nidit zerbrochen. 
Die Schraubenbolzen hatten sich etwas aach der Seite gebo- 
gen und in das Holz einge fip es s c a . Das specifiscbe Gewicht 
des Balkens betrug 30 Pfd. 

Man hatte die Vonicht gebrancht, die beiden Hälften des 
Balken so auf einander zu scliraubea, dais an jedem Knde 
Zopf- und Stamnibels veraiBigt wurde. 
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Der Balken war so armirt, wie es Fig. 2. angiebt Spe- 
cifisches Grewicht 34 Pfd« Die Bolzen waren eben so stark als 
bei der vorigen Armining. Als man die Keile a a angetrieben 
nnd alles gehörig verbolzt hatte, jerhielt der Balken 1 Zoll 
Sprengung. Um ihn aber noch starker nach oben za spren- 
gen, wurde er erst in der nebenstehenden Art gebogen, mit 
4325 Pfd. , und dann wurden die Keile noch fester angezogen. 
Das Armiren geschah auf folgende Weise ; zuerst die beiden 
Rndbolzen bb^ dann die Keile aa, hieran^ die Bolzen cc nnd 
die Keile a'a'. Zuletzt die Bolzen dd, gehörig angezogen, 
und die Sprengung oben« Die letzte Biegung mit 4325 l^fd. 
war also nur wirklich II Linien. Nach 6 Stunden hatte er 
sich noch um 6 Linien gebogen und in 24 Stunden im Gan- 
zen 30 Linien. 

Dieser Balken war nicht gesprengt, sondern ganz gerade. 
Als 3000 Pfd. 16 Standen Umg daran gehangen hatten , war 
die Biegung 33 Linien« 



^ Da das Eisen eine groise Widerstandsfihigkeit nadi der 
Lange besitzt, so belastete man einen 15 Fufii langen^ 6 Zoll 
breiten , 6 Zoll hohen Balken in seiner Mitte mit 3500 Pfd., 
wodurch er 39 Linien gebogen wurde, Fig. 3. Taf. 3. Hier- 
auf wurde eine eiserne Schiene auf denselben geschraubt und 
der Balken umgekehrt, so da(8 die Krümmung nach oben zu 
gekehrt war, wie Fig. 4. zeigt. Die Schraubenbolzen cc wa- 
ren nur 6 Linien dick und hatten sich in das llolz nach 
der Seite zu eingedrückt, wodurch nicht aller mögliche Wi- 
derstand geleistet wurde. Eine bessere Armirung ist die Fig. 5« 
angegebene, wo die Schiene über das Hirnende weggreift 
und doppelt angeschraubt wird ; deim hier kann der Balken 
nicht gut eher zei brechen, bis die Schiene mit zerieifst Die 
angewendete Eisenschiene war 12 Linien breit, 2 Linien stark ; 
man wird aber besser tliun , die Schiene 2 Zoll breit 3 Li- 
nien stark und die Schranbenbolzen 1 Zoll im Durchmesser 
fertigen zu lassen. Das spedfische Gewiclit war 3(i Pld. pro 
Cubikfuis. 

Specifisches Gewicht 30 Pfd. pro Cubikfofs. Aus dem vorigen 
Stamme auf dieselbe Weise verstärkt. Vergleicht man diese 
beiden so armirten Balken mit den Nro. 46. und 49. der Ta- 
belle XXL, wo dieselben Holzstucke waren, so findet man, 
da(s sie etwa i weniger gebogen werden als letztere. 

Specifisdies Gewicht d2|Pfd. pro Cobikfni's. Dieser Ualken 
war so armirt, wie es Honäelet vorgeschlagen hat, nemlich an 
beiden Enden eingeschnitten (Fig. 6.), und in der Mitte stehen ge- 
lassen, darauf zwei Stäben in die Einschnitte gesetzt und oten 
ein Stuck Holz lest mit seinen Hirnenden gpgen die heidrn 
Stäben eingekeilt, und in der Mitte ein eisernes Scuraubenband 
a und an den Enden zwei solche Bander bb fest angezogen, 
endlich die Scbrau benbolzen bb eingeschraubt Dieser Bai«» 
ken zerbrach in der Verzahnung am Ende bei dem Bande b. 
Das Holz war sehr gesund. Hatte 9 Linien Sprengupg nM:h 
oben zu. 
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Ein eben solcher Balken wie der Toiige, 32| PftL speci« 
fiflches Gewicht pro Cnbikfafii. Zerbrich u einem Aste« zwi- 
schen den Bändern « oad h. 

Dieser Balken war 7 Linien nach oben zu gesprengt Fig. 6. 



2^ Eben solcher Balken. 32| Pfd. specifisches Gewicht. Die 

ST Sprengung war 3 Linien nach oben an. Man sieht hieraus« 

9 dais diejmU Eiieaschienen armirten Balken iast eben so stark 

13 {sind, als diese in der Mitte 11 Zoll hohe Balken, und da die 

17 ferste Armimng weniger kostspielig ist, so wird sie der Ron- 

23 Idslflfschen Torzoziehen sein« 



E« nurde nan leicht aeioi nacb €ioe Menge Fotgemogen Aos den Torigeo Yersoehen 
in entwickeln uod wohl selbst beaoodere Yerhiiltoiefle der WideretAnd« jeder Steioart iosbeaoo- 
dere oder aller geprüften Steluarteo ooter sich anfiofinden« Da aber jeder Leeer solche selbst 
wachen kann, so huU man sie für fiberflnssig nad Iflist es bei den Tbatsacbeo bewenden. 
Yielleicbt ist diese mühselige Arbeit nicht ohne Nntie« geweses« 

Laxemborg, den 20ien MAn 1834. 
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Praktische Abhundlung über Dampfwa^n auf 

Eisenbabneik 

(Ton Hern Cher. F. M. G. de Pambour,) 

(FoitMduf ypn No.8. Heft l., N«. ik Htft ft., K«. 11^ Heft 3., No. 14 Heft 4. d« fpricea 

Bad No. 2. Heft 1« diesei BendetO 
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Achtes Capitel. 
f^on der Reibung der Räder auf den Bahnschienen. 



■w 



f. 82. 

Maq/s derselben» 

JLlie oben besohnebenen Tenudie über die GesehwiDdigkeit uDd Ladueg 
der Dampfwagen geben zugleich Auskunft über einen andern Gegenstand 
bei der Bewegung dieser Masohineni von welchem wir noch nicht gehandelt 
haben, nemlich über das Eingreifen der Räder auf die Schienen. 

Wir haben bri der Besdireibung eines Dampfwagens bemerkt, daüi 
die Kraft des Dampfes eben, so wirkt, wie wenn man die Fuhrwerke 
durch Eingreifen in die Speichen der BSd» forttriebe« Da nun bei die- 
ser Wirkungsart der einzige Gegenstützpunct der Kraft das Eingreifen der 
Rader auf die Schienen ist, so würde der Dampf, wenn die Gegen wir« 
kung zu schwaeh wäre, die Rlider zwar drehen, aber sie würden auf den 
Schienen schleifen, statt einzugreifen; sie wurden sich drehen, aber der 
Dampfwagen wurde an derselben Stelle stehen blähen. 

Je schwerer die Ladung ist, .welche die Itfaschine fortziehen soll: 
|e groCster ist die dazu nöthige Zugkraft , und je mehr Widerstand müssen 
also die Stützpunote lebten, auf welchen die Rüder aufstehen« Wenn 
daher die Ladung zu stark ist, so ist zu furchten, dafs, wenn es gleich 
der Maschine sonst noch nicht an Kraft fehlt, doch die Stützpuncte auf den 
Schienen nicht Widerstand genug leisten werden» 

Crdle's Joornal d. Baukunst Bd. 11. Hft 2. [ 14 ] 
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Auf ehiCT ESsentialiii ist Äe Zagkraft I auf 280. Also ist der Wi- 
derstand auf der Holjhead Strabe mehr denn 8 nud so stark ab auf ei- 
ner Eisenbalui« 

-Daraus foTgf| dafs z. B. die JPWfy, welche mit 66^7 Pfd. wiiksamer 
Dampfspannung auf den Quadratzoll 4800 Ctr. auf horizontaler Eisenbahn 
fortzuziehen rermodite, auf der Holyhead StraTse, mit der nendiohen Dan^ß- 
spannung, unter keinen Umstanden mehr als den 8ten Theil davon, oder 
höchstens 000 Ctr. fortzuziehen im Stande sein wSrde. Die stärkste 
Ladung auf gewöhnlichen Sf ralsen wurde also nur etwa zwei Fonftheil der 
geringsten Ladung auf der Eisenbahn betragen. 

Sodann mu£s man erwSgen, dab der Widerstand des Dampfwagens 
selbst, gleich dem der Lastwagen, auf der gewöhnlichen Strabe viel stSricer 
ist. Es geht also Ton den 600 Ctr. , welche die Fury sonst möchte fort» 
schaffen können, nodi eine yerhSltnilsmiifeige Verminderung der Wirkung ab« 

Der Widerstand auf gewöhnlichen Stralsen setzt der nutzbaren 
Wirkung des Dan^fes viel engere Schranken, als das Gleiten der Rä- 
der auf Eisenbahnen. Unter allen Umständen sind, riic^sichtlich der hen 
düngen, die Dampfwagen auf Eisenbahnen im Tortheil» 

Es scheint indessen ein anderer Umstand zu Gunsten des Dampf- 
Fuhrwerkes auf gewöhnlichen Stralsen zu sprechen; nemiteh die viel 
geringere Höhe der Anlagekosten der gewöhnlichen Stralsen. Die KMten 
des Baues und der Erhaltung Ton Eisenbahnen sind in der That hoch. Ein 
Theil derselben wird erspart: aber es geht dagegen auch der Hauptnutzen der 
Untemdunung verloren« Warum sollte man nun das Ausgeben einer grobem 
Summe scheuen, wenn auch ein gröberer Yorthefl zu erzielen ist ? War- 
um höhere erste Anlage- Kosten yermeiden^ wenn sich dadurdi mehr an 
jShr liehen Ausgaben sparen läfst^ als die Zinsen des Capitab betragen? 
Und dieser Fall findet wirkKch bei Bbenbaiinen Statt» Man wmidet Kosten 
an^ den Weg zu bahnen und die Schwierigkeit des Transports zu vermiQ« 
denr^ mn dann an den Kosten desselben zu gewinnen# Was wSrde man 
Ten Jemanden sagen^ der quer übw das Feld führe, om die Strabe zu Ter« 
meiden? Er würde suTcrlässig mehr Terlieren ab gewinnen« 
' . So TerhSk es sich mit den Eisenbahnen. Ehe OOjShrige Er&famng 
hal bewiesen, dab es TortheMhaft ht, dergteiohen Bahnen fSr Pferdekrafit 
zji bauen« Wanmi sollte der Yortbeit nicht auch für Dampffcrafk, oder 
fihr irgend eine Miden bewegende Kraft forhasden sein? Wekhep Ge» 
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wian immer Dampfwagen auf gewöhnlidieQ Strabeii bringeo mögen : un^- 
feblbar mub der Gewinn auf Eisenbahnen grober sein« 

Man verwundert sich, wenn man einen Dampfwagen auf einer ge« 
wohnlichen StraCse drei Personenwagen ^ jeden mit 12 bis 15 Passagieren 
besetzt^ fortziehen sieht« Aber auf der Liverpooler Stralse hat ein Dampf« 
wagen zur Zeit der Pferderennen schon 800 Personen ^ mit 3^ Meilen 
Geschwindigkeit auf die Stunde, fortgeschaflfit» 

Man wird vielleicht sagen, dab. ein Dampf wagen auf einer gewöhn« 
liehen Stralse auch wohl mehr als 3 Wagen, mit Passagieren besetzt, fort- 
zuziehen vermögen dürfte. Bis jetzt ist es noch nicht geschehen ; die mei- 
sten Dampf wagen bringen auf gewöhnlichen Straben sogar nur 18 bis 20 
Personen auf einmal fort« Der Grund davon bt leicht einzusehen« Die 
meuten Streben nemlich sind nicht ohne betrachtliche Gefalle« Da dia- 
selben iiberstiegen werden müssen, so darf man dem Dampf wagen nur 
diejenige Ladung geben, welche er über die steilste der Anhöhen zu 
bringen vermag« Gesetzt- nun da» steibte Gefalle wäre 1 auf 12: so kommt 
Etf dem Gewichte dreier Personenwagen, von etwa 177 Ctr«, wegen der 
Wirkung der Schwer^ noch so viel hinzu, dab et bt, ab habe der Dampf- 
wagen auf horizontaler Strebe 887 Ctr. oder 15 Personenwagen fortzu- 
bringen« Ein Dampfwagen, welcher auf eine beträchtliche Strecke Weges 
3 Personenwagen fortziehen soll, mub also im Stande sein, 15 solcher 
Wagen auf horizontaler Strabe fortzuschaffen» Dieses ist aber das Aeuberste^ 
was man, selbst wohl von weiteren YervoUkonmmungen erwarten darf; denn 
15 Wagen auf gewöhnlicher Strabe sind so viel ab 120 Wagen auf einisr 
Eisenbahn« Zwei bb drei Personenwagen smd daher ataf einer gewöhn- 
lichen Streber für einen Dampf wagen sohon die äuberste Ladung« 

Durch die möglichste WegschaflEung der GeföUe^ vras eben besonders 
d«s hohen Anlagekosten verursacht, werden nun aber Eisenbahnen dahin 
gebracht, dab die nemliche Maschine 40 bdadene Personen- oder Fracht- 
wagen fortbringen .kann; und dieses ist 12 bb 20 mal mehr« Um «nf 
einer gewöhnlichen Strabe das Nemliche zu leisten, sind 12 mal to vfel 
Dampf wagen, Wagenführer und FeuerschSrer nothwendig« F^ner sind 
rnoksiditlidi der Feuerung leichte Ladungen fSr Dampfwagen uavortfaeiU 
baft, und man kann annehmen^ dab deshalb die Kosten verdoppelt V 
den« Es folgt also immer mehr, wie sehr unvortheilbaft gewöhnliche^ 
Dampf wagen so viel Unebenheiten entg^eMOtaende Straben sind» .; 
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Sdicm auf Eisenbahnen sind cUeAusbesBAruiigen der Dampfwagen 
kostbar« Auf der Livivpooler Strafte sind von den 30, der Gesellschaft ge- 
hfirenden Dampfwagen bldb 10 regelmSlng im Dienste, zum Transport Ton 
Pttrsonen undGStem« Sie fiAren 8 bis 10 Stunden tSgliob, und die Kostra^ 
um sie im Gange su erhalten , betragen for die 10 Dampfwagen jäbrliolk 
an 120000 Thir., also fiir jeden jährlich an 12000 Thir. Diese Kosten 
werden bezahlt, und bringen noch Yortheil, weil die Wagen auf der Ei«, 
senbaha sehr grolse Lasten fortschaffen; aber anders warde es sich ver- 
halten, wenn die Ladungen geringer wären, oder, was dasselbe ist, wenn 
mehr Dampfwagen nothig wären, um das Nemliche zu leisten» AuCierdem 
würden die Kosten noch weit gröber sein, wenn dSe Dampfwagen, statt 
auf dar viel ebeneren Eisenbahn himmroUen , auf der im Vergleich rauhen 
und holperigen Oberfläche einer gewöhnlichen Strafse ihren Weg machen 
sollten* Und dieses für 12 mal so viele Dampfwagen! Anlage -Capital^ 
und Zinsen, Kosten der Wagenfahrer und Feuerschorer, des Bronnstoffes 
und der Ausbesserungen, wurden bald' alle gehoffie Ei^parung^ verschlingen« 

Aber der Hauptvortheil solcher Untemdimungen liegt in der Schnei« 
ligkeit der Fahrt« Als noch die 12 606 Ruthen lange Strafte von Liverpool 
nach Manchester 4 Stunden Zeit erforderte , fuhrai täglich etwa 450 Per^ 
sonen von einer Stadt zur andern. Jetzt, ^o die Dampfiragen auf der 
Eisenbahn nur 1 bis l-f Stunden Zeit brauchen, fahren täglich 1200 Per- 
sonen. Die Schnelligkeit ist die Hauptursacbe des Gewinns« Sie fällt 
weg, wenn die Dampfw^en blob 1| bis 2| Meilen in der Stunde zu* 
rScklegen. 

Dürfen die Dampfwagen, wie es auf Eisenbahnen der Fall ist, 160 
bis 180 Ctr« wiegen, so kann der Kessel grofs genug gemacht werden, 
am eine hinreichende Menge Dampf ior eine grolse Godiwindigkeit za 
entwickeln« Wird man dagegen durch die Natur der Strabe gezwungen, 
das Gewicht des Wagens auf etwa 60 Ctr« zu beschränken, während alle 
Theile desselben starker sein müssen , um den Stölsen anf einer rauhen 
Bahn zu widerstehen, so läftt sich natürlich nur weniger Heitzfläche im 
Kessel, und folglich nur eine geringere Geschwin£gkeit erlangen« Und in 
diBT That legt das Dampffuhrwerk auf gewShnlichen Strafiien nur 1| bis 
2| Mcnlen in der Stunde zurück. 

Im AHgemekiea ist zn bemerken, daft bis fetzt &8 Gedeilien des 
Dampffuhrwerkea auf gewöimlichen Stralsen noch immeif eine unsiobete 
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SpMulation war^ uFahreod die Eise p ha h ae P f welohe auch die beweg 
Kraft Mm mag, immer weiter aioli autdehnen« Das Dampffohrwerk 
«ttf gewöhidiobeii Stralaen ypogiifh sein^ aber wie grofs anob der 
wnw dabei aeio mag^ lo irt es docb unsweifelbafiti data der Ge 
FOD den nemliplien DaiQpfw9gep auf Eiseabohneo nocb bei weitem gi 
sau wird# 






Nennte/S CapiteL 
Vom Brennstoff, 



^^•»'■'■^■«w" 



I^erhaUnifs des Brennstoffes zur Ladung, 

Wir beben noeh einen interessanten Gegenstand abzuhandehi) nem«* 
lieh den Aufwand ^n BrennstoflP» . 

Der Dampf» unter weldiem Druck er auch im Kessel erzeugt wer- 
den magy nimmt, dem gemSls, was wir oben auseinandergesetzt beben, so 
wie er in den Cjlinder gelangt, eipe Spannung an, welche dem Widerr- 
atende des Kolbens gleich ist« Die Wirkung der Maschine beruht also auf 
der Verwandlung einer gewissen, aus dem Kessel gezogenen Dampfmenge, 
die folglich die Spannung im Kessel hat, in eine Dampfimasse von gerin- 
gerer Spannung und gröberem Volumen« 

Wff wollen annehmen, eine und dieselbe Maschine solle, mit 
gleicher Spannung im Kessel, einen gleich langen W^ mit verschie« 
denen Ladungen zurüddegent Da die l«Snge des Weges in den beiden 
Fällen gleich sein soll, so ist auch die 22#ahl der Umdrehungen der Rftder, iin4 
Ibl^ich der Kolbenläufe und der aufgewendeten C|ünder foU Dampf, in den 
beiden Fallen die nemliohe« Wäre auch die Ladung die nemliohe, so wurde 
der Dampf gleiche Spannung haben« Da aber die Ladung verschieden ist, 
so wird zwar dieselbe Zahl von Cylindern voll Dampf consumirt werden^ 
aber die Spannung des Dampfes in den beiden Fällen wird Terschieden sein« 

Der Aufwand an bewegender Kraft wird also eine gewisse Dampl 
messe, in dem ^en Falle z» B. von der Spanaimg Rp im snderen FaU^^^ 
von der Spannung Ri sein« 



Cap. 9. P'om Brennstoff. §. 84* 113 

\ 

Die Spannung des Dampfes im Kessel wurde in den beiden Fallen 
gleich angenommen; also auch die Temperatur desselben. Da die Tempera« 
tur des Dampfes bei seinem Durchgänge nach den Gylindern keine Yer« 
Snderung erleiidet, indem die Röhren und die Cylindw selbst, in dem Kes« 
sei sich befinden, oder doch von dem Feuer umspielt werden, so wird auch 
die Temperatur des Dampfes in den Cylindern die nemliche sein. 

Das Volumen und die Temperatur des sammtlichen, auf der 
Fahrt consumirten Dampfes sind also in den beiden Fallen die nemlichen. 
Blols die Spannung des Dampfes in den Xylindern ist verschieden. Die 
Masse oder das Gewicht des Dampfes wird sich also in den beiden 
Fällen wie die Spannung in den Cylindern verhalten. 

Da das Gewicht des Dampfes dem Gewichte des, verdampften 
Wassern gleich ist, so werden sich die Gewichte des in den beiden Fällen 
verdampften Wassers wie die Spannungen in den Cylindern, oder, mit 
anderen Worten, wie die Widerstände der Kolben verhalten. Da ferner 
das Wasser im Kessel^ in beiden Fällen unter gleichem Drucke verdampft 
wird, so wird sich der zur Verdampfung nothwendige Brennstoff wie 
die Spannung des Dampfes in den Cylindern oder wie die Widerstände der 
Kolben verhalten. 

Daraus folgt denn also, dals der Aufwand an Brennstoff nicht von der 
Geschwindigkeit, sondern blols von dem Widerstände der Kolben abhängt. 

Sollte vielleicht bei den beiden Fahrten die Spannung des Dampfes 
im Kessel nicht ganz die. nemliche sein, so wird auf derjenigen Fahrt, mo 
sie stärker war, etwas mehr Brennstoff consumirt werden, weil die meh- 
rere Consumtioq von Brennstoff blols bei Erhöhung der Temperatur des 
Dampfes Statt finden kann. Da aber schon eine gerioge Erhöhung der 
Temperatur eine bedeutend stärkere Spannung hervorbringt, so wird der 
Unterschied des Verbrauches von Brennstoff nicht beträchtlich und in der 
Ausübung nicht merklich sein. 

Nach diesen Sätzen ergiebt sich das Verhältnifs des Aufwandes von 
Brennstoff für eine nnd dieselbe • Maschine, welche verschiedene Ladungen 
fortzieht, und man wird danach den Brennstoff für einen beliebigen Fall 
finden können, sobald er für einen andern bestimmten Fall bekannt ist. 

Bezeichnen Q und Qi die Masse von Brennstoff, und R und B^ die 
Widerstände des Kolbens fiif zwei verschiedene Ladungen, so ist 

C/ellc's Journal d. Baubiinit Bd. 11. nft. 2. [ 1^ ] 
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Nun htf wenn 
M das Gewicht der Ladung^ den Munitionswagen einschlielslicb^ 
F die Reibung des Dampfwagens selbst, 
d den Durchmesser der Cylinder, 
D den Durchmesser der Räder, 
/ die Länge des Kolbenlaufes, 

q den Druck der Atmosphäre auf die Einheit der Fläche, 
nM den Widerstand der Ladung und 
SM die zusätiipliche Reibung des Dampfwagens 
bezeichnet, gemSis §. 46« GL 4. 

Also ist fnr die andere Ladung M^ 

3. B, = (F+(5 + /i)ilfa)^ + e. 
Mithin gemüTs (1.) 



4. 



^' (F+(a+n)M,)^+e 



Diese Gleichung kann wie folgt geschrieben werden: 

„, f_9dU F \ 

- 0. _ ^^^V(^+«)D•^^74^ 

Wird alffo die. Grobe 7^37-7^+ jx^ ^ eine Blaschine Ton gegebenen 

Maa£sen ein für allemal berechnet, so ist nichts wdter nSth^ als die Gro- 
ben M und Ml dazu zu addiren, um J^i aus Q zu finden» 

^Vir wollen als Beispiel eine der Liverpooler Bfascfainen nehmen. 
Es ist für dieselbe ^ 

die Reibung der Maschine ,. ohne Ladung, • Fss 106 Pfd^ 

der Durchmesser der Cjlinder • • • • • tf s=s 10,68 Zoll, 

der Durchmesser der Räder • . . . / . DsszA Fub 10,27 Zoll, 

die Lange des Kolbenlaufes / =5 15,4 Zoll, 

der Druck der Atmosphäre auf den Quadratfub ^s:s5 2040 Pfd., 

der Willerstand der Ladung •••••• Asstj^, 

die zuifätzliche Reibung des Dampfwi^ensi • ^=^ti'?^* 



Cap. 9. Vom Brennstoff. § 84. \\^ 

Dioses gi^bt 

®' (*+!.) D + J+TI^ ^2^*- 

Für den ^//m, welcher Cjlinder von 11,65 Zoll Durohmesser und 
147 Pfd. Reibung hat, würde man 1577 und für die Vesta^ mitCjUndern 
von 10,8 Zoll im Durohmesser und mit 181 Pfd. Reibung, 1478 finden. 

Für diese verschiedenen Maschinen erhalten wir also fiir die zwei 

verschiedenen Ladungen M und M^ : 

^ ^ _ M+1281 _ M+1577 _ M+1478 
'• Q^ "- Mx + 1281* "" JU,+1677* ~ M,+1478* 

In diesen Ausdriicken bezeichnet M die Ladung in Centnern , mit Ein- 

schlufs des Gewichtes des Munitionswagens. 

17 n/7* l 

Man sieht leicht, dals die GröCse y^^ + /^l« x p nichts anderes ist, 
als die Reibung der Maschine und der Druck der Atmosphäre, reducirt 
auf die Geschwindigkeit der Bewegung, und bezeichnend die Zahl voo 
Centnern Ladung, welche einen gleichen Widerstand leisten würden. So 
bezeichnet die Summe von M und jene Grölse den gesammten von der 
Maschine zu überwindenden Widerstand. Der obige Satz kommt also 
darauf hinaus, dafs die aufzuwendende Kraft sich wie der gesammte zu 
überwindende Widerstand verhSlt; was auch zu erwarten war. 

Die zu der Ladung zu addirende unveränderliche Grolse dr^kt, wie 
schon gesagt, den Widerstand der Maschine, oder, wenn der Aus&uck er- 
laubt ist, ihr unveränderliches Beharrungsvermögen (constant 
vis inertiae) aus. Da die Grolse für jede Maschine eine andere ist, und 
also fiir jede besonders berechnet werden muls, so fagen wir hier eine, 
auf die am gewöhnlichsten vorkommenden Maschinen sich erstreckende Tafel 
bei, um den Lesern die besondere Berechnung zu ersparen« 

TafBl äes Betrages des tmveränderlichen Beharmiigsvermögens der gevooknUehsien Dampfwagenf 
noilmendlg zur ErmUkh^ng der für verschiedene Lodangen erforderlichen Brennstoffmassen, 

Unreranderliclies 
1^ Darchmesser Lange Dorobmegser Reibang BeharrangsTer- 

der Cylinder. s des Kolbenlaaff« der Räder« des Dampfwagens. mögen der Ma< 

scbtne. 
Zoll. Zoll. Zoll. Pfd. Ctr. 

I. . . . 10,68 . . . 15,54 • . . 58,27 ... 116 • 

U. • . . 11,65 . . . 15,54 . . . 58,27 '. . . 145 . 

HI. . • . 12,62 . . . 15,54 . . . 58,27 ... 160 . 

IV. . . . 13,59 . . . 15,54 . . . 58,27 ... 174 • 

V. . . . 11,65 . . • 17,48 . . • 58,27 ... 160 . 



1301 
1577 
1813 

2070 
2109 
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IK 7. De Pamlour, über Dampf wagen mif Eisenbahnen. §• 85. 

§« 85. 

Versuche über den Verbrauch von Brennstoff in Dampfwagen. 

Die obige einfache Formel giebt direot die ^nem Dampfwagen in 
beliebigen Fallen nothige Brennstofiinasse , sobald der Bedarf des Wagens 
in einem bestimmten Falle bekannt ist« 

Es ist also nur nothige durch einen Versuch den Bedarf einer be- 
stimmten Maschine an Brennstoff fSr eine bestimmte Ladung auszu« 
mittein. 

Offenbar ivird das Resultat für zwei verschiedene Maschinen nach 
der Construction derselben verschieden sein y besonders rucksichtlich der 
Gröfse der Heitzfläche im Kessel« Wir haben deshalb auf der Liverpooler 
Eisenbahn die folgenden Versuche angestellt^ und zwar^ thells um die Data 
für die obige Formel zu erhalten^ theib um die Theorie selbst durch die 
Erfahrung zu prüfen» 

Es wurde bei den Versuchen zuerst der Munitionswagen sorgföltig 
geleert; darauf wurden die Cokes genau gewogen und in den Munitions« 
wagen gethan« AufSsterdem wutde die Esse der Maschine mit Brennstoff 
von dem untern Thöil der Heitzfläche ; angefüllt» Beim Schlüsse des Ver- 
suches wurde die Esse ^ abermals bis zu der nemlichen Höhe gefüllt | und 
darauf wurde der Rest der Cokes im Munitionswagen eben so sorgfaltig 
gewogen wie beim Anfange* 

Da eine Maschine , wenn sie allein einen Wagenzug einen Abhang 
hinan sieht ^ natürlich eine stärkere Anstrengung machen mufs^ ab wenn 
sie von einer Hülfsmaschine unterstützt wird^ so haben Mrir angemerkt^ 
ob die Unterstützung einer Hülfsmaschine Statt fand oder nicht« Auch ha« 
ben wir die Beschaffenheit der Witterung und die Temperatur des Was« 
sers im Munitionswagen notirt, damit auch diese Umstände in Betracht 
gezogen werden können« 

Es war bei den Versuchen öfters die Mitwirkung der Beamten der 
Eisenbahn nothwendig« Wir müssen hier insbesondere der Gefälligkeit 
des Ober -Ingenieurs der Bahn^ Herrn J. Dixon^ erwähnen^ welchem wir 
auch für die Mittheilung des genaueren Nivellements der Bahn und anderer 
Notizen verpflichtet sind« 
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Cap. 9. Fem Bremslof. §. 85. HO 

Auf 641 Ruthen muis die Last Abhänge von 1 
aaf 89 bis, 1 aof 06 ersteigen, was so viel ausmacht als 
das Vierfache auf dieselbe LSnge, oder das Einfache auf 2 564 R« Länge« 

Auf 641 Ruthen wird die Last blolii von der 
Schwere bergab getrieben. 

Es ist also soviel, als wenn die Last, in so fern 
sie ohne Hiilfe fortgezogen wird, statt 12 606 Ruthen 13 887 Ruthen 
horizontale Bahn zu durchlaufen hatte« 

Ersteigt die Maschine Abhänge mit Hülfe, so ist ihre Wirkung 
nur etwa der dritte Theil ihrer vollen Kraft. Dann ist es, als wenn der 
horizontale Weg statt 12606 R. nur 12393 R. lang wäre. 

Hierbei ist nicht der Ueberschufs des Widerstandes angeschlagen, 
welchen der Dampfwagen selbst, mit seinem Munitionswagen, beim Ersteigen 
der Abhiioge findet. Da beide zusammen 256 bis 276 Ctr. wiegen, und also 
der Widerstand so grob ist, als der von etwa 788 Ctr. auf horizontaler 
Bahn: so folgt, daüs noch ein Zuschuls an Kraft nötbig ist, so grob, als 
um 788 Ctr. die Abhänge, mithin 642 R. entlang, horizontal fortzuziehen« 
Wiegt daher der Wagenzug ohne Munitions wagen 501 Ctr., wie es der 
Fall ist, wenn die Maschinen ohne Hiilfe die Abhänge hinan fehren, so ist 
der Fall so, als wenn der Zug 855 R. mehr horizontale Bahn zu durch« 
laufen hätte. Wiegt dagegen der Wagenzug 1182 bis 1577 Ctr«, was der 
Fall bei HUIfsmaschinen an den Abhängen ist, so beträgt der Zuschuls 
fiir 788 Ctr., auf 642 R. lang, so viel als der fdr den gesammten Zug auf 
427 R. lang. 

Für Wagenzugp, welche an den Abhängen keine Hälfe erhalten, 
mSssen wir also 14741 R., und wenn sie Hülfe erhalten, 12 606 R. hori^ 
zontale Bahn rechnen. Der Unterschied beträgt etwa Ein Sechstel. Die- 
ses ist die Wirkung der HSlfsmaschinen und des Widerstandes der Abhänge« 

Den Längen von 14741 und 12 606 R. gemäls ist in der obigen 
Tafel der Brennstoffbedarf für den Ctr« auf die Meile horizontaler Bahn 
berechnet worden. 

Vergleicht man nun die Resultate der Versuche mit denen der Theo» 
rie, so wird sich finden, dab sie gut äbereinstimroen. 

Der Atlas z. B. verbrauchte durchschnittlich, zufolge der verschie« 
denen, mit 25 Wagen angestellten Versuche, for 2345 Ctr. Ladung 1100 Pfd« 
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Erwägt man nun noch die verschiedenen Neben -Umstände, so wi^d 
man sehen, dals die Theorie mit der Erfahrung so genau stimmt, fils 'es 
nach der Natur des Gegenstandes nur immer möglich ist. Denn audi z« B« 
die Yerschiedenheit bei der Schmierung dec Wagen, bei der Beschäflfen« 
lieit der Cokes, und vorzüglich bei der Art, wie die Esse nach vollende* 
tem Versuche gefüllt wurde, mulste, der grülsten Aufmerksamkeit ungeacfa« 
tet, nothwendig immer betrachtliche Abweichungen zur Fol^e hid>en« 

Die beschriebenen Versuche geben den Brennstö£Fbedarf WShrend 
der Fahrt. Es ist indessen nicht zu übersehen, dafs die Maschinen auch 
in der Zeit zwischen den Fahrten, obgleich im Stillstand, eine gewisse Quan« 
titüt Brennstoff verzehren, weil das Feuer für die nächste Fahrt unterhalten 
werden mufs. Einige Maschinen, der Atlas^ die Vesfay und einige andere^ 
sind zwar eigends so eingerichtet, dafs der während des Stillstandes der 
Maschine im. Kessel erzeugte Dampf in den MuoifioDSwagen geleitet wird, 
Buf welche Weise er denn nicht ganz verloren gebt, sondern niedergeschla- 
gen wird und das Wasser im Munitionswagen heitzt« Aber nicht alleMa« 
haben diese Einrichtung« 



•L.^ v< 



• f 



* Cap» 9, F'om Brennsio^. §.85. 
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Aufserdem ist jeden Morgen etwas Brennstoff nothig^ um alle Theile 
der Maschine und das Wasser im Kessel zu erhitzen« 

-" Zu diesen beiden Nebenbedürfnissen muls also ein Zuschufs an Brenn« 
stoflTgerechnet werden« Dieses ist ein Gegenstand, von welchem weiter un- 
ten die Rede sein wird« 

So giebt denn bis hierher unsere Schrift die Beantwortung der vor« 
zBglichsten Fragen, welche bei der Benutzung von Dampfwagen auf Eisen« 
bahnen vorkommen können« Sie lehrt die Mittel, die Spannung des Dampfes 
im Kessel zu messen; die Ladung, die Geschwindigkeit und die YerhSIt« 
nisse der Maschinentfieile zu bestimmen; die verschiedenen Widerstände^ 
welche die Maschinen zu überwinden haben, zu schätzen; die Einflüsse 
der Neben -Umstände bei der Bewegung in Rechnung zu bringen^ und end« 
lich^ den Bedarf an Brennstoff zu finden« 

Es würde also hiermit die Lösung der Aufgabe, welche wir uns vor^ 
gesetzt hatten, beendigt sein« Da indessen die Kenntnils der Maschinen, 
von welchen wir handeln, nur dann erst vollständig ist, wenn man auch 
die Kosten der Fortschaffung einer bestimmten Ladung zu berechnen 
vermag, so geben wir^ in einem Anhange, auch noch Dasjenige, was dazu 
nöthig ist« 

[ Man mufs gestehen, dals die Yollständigkeit, die GrondUchkeit, der 
practische Sinn und der mathematische Geist zugleich, womit der Herr 
Verfasser seinen Gegenstand abgehandelt hat, in jeder Beziehung ausge« 
zeichnet sind; dals sein Werk, in der wahren Bedeutung des Worts, das« 
sisch zu nennen sind, und dals man wünschen müfste, Gegenstände dieser 
Art möchten immer mit solcher Gründlichkeit, gleich fern von Empirik 
und eitler Theorie, behandelt werden. D« H.j 

^ A« 



• • • • 
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CvoOa*! JMmal d. BMteut M. |1» Bft. %• 
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7. De Pambour, über Damp/wagen auf Eisenbahnen, §. 86. 

« 

Anhang. 

Kosten der Zugkraft von Dampfwagen auf Eisenbahnen^ 



Wir haben gesagt, dafs Hir, om die Ahaadlang über die Dampfwagea sn TerroII* 
8tfiod^eo , die Fabrteo derselben auch aoch als Gegenstand der Spccnlation za betrachten , das 
beifst, noch die Kosten dieser Transporikraft auf Eisenbahnen zu nutersacben hiitteo« Diese 
Uutersnchnng wird der Gegenstand des gegenwartigeo Anhanges sein. \ 

Wir werden die Data für die Uutersnchnng den beiden blühendsten Eisenbahn - Unter« 
nehninngen in England entlehnen: denen yon Liferpool und Darlington. Diese beiden Eisen- 
bahnen «erden zugleich, was wir bedürfen, nemlich Beispiele der zwei Terschiedenen Arten des 
Transportes geben; sehr schneller Fahrten, Torzüglich für Personen bestimmt , und langsamer 
Transporte tou Gütern« 

Die Rosten des DampfTuhrwerkes insbesondere zerfallen in die Kosten der Erbaltoog 
der Maschinen, der Erhaltung der Strafse, und in die Kosten des Brennstoffes. Anfserdem kom- 
men zwar noch einige andere Ausgaben Tor, aber sie sind kein Gegenstand besonderer Dis- 
cnssionen, und es wird hinrefcheod sein, wenn wir sie in dem am Schlüsse dieses Anhanges 
vorkommenden Ausgaben - Bericht aufrühren« 

§. 36. 

Kosten der Erhaltung der Dampfwagen. 

Unter Erbaliung eines Dampfwagens ist die fortwfihreude Ernenernng desselben 
zn Terstcben. Wenn ein Dampfwagen nicht blofs geringere, sondern bedeutendere Ansbesse- 
ruogen erfordert, so wird er auseinander genommen, nnd es wird ein neuer Wagen daraus er* 
baut, welcher wieder den Namen des Torigen bekommt. Zu diesem ueueo Wagen werden alle 
Boch branchbaren Theile des allen benotzt. Dann ist der Wagen wesentlich eine oene Mascfaioe 
«« nennen. Die Brhallnngskoslen sind auf diese Weise bedeutend ; aber sie scUieÜBes AOch sa- 
gleich diejenigen neuer Maschioeu in sich. 

Ans dem Kosten Terzeichuisse am Ende dieses Anhanges ist zu ersehen , dab ^ie- Er* 
baltangskosten der Dampf wagen aof der Liyerpooler Bahn in dem Jahre Tom SOsteii Jau 1833 
bis tum SOsten Juni 1834 folgende waren. 

In dem Halbjahr Tom 30. Juni bis 31« Decemher 1833« 
Für Materialien zu den Ansbessemogen ^ 25 034 Rthlr. 16 Sgr. 

Arbeitslohn • 20 341 - 18 - 

Ansbessernngskosten anfserhalb der Bahnhöfe 4087 - 27 « 

58464Rthrr. ISgr. 

In dem Halbjahre Tom 31. Dezember 1833 bis 30. Juni 1834. 

Ffir Materialien • . 27 606 Rthlr. 15 Sgr. 

Arbeitslohn 36 216 - 7 * 

63822 - 22 > 

Zusammen . « • 122 286 Rthlr. 23 Syr. 



* 
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Anhang. Kosten der ZugJcraff von Dampfwagen auf Eisenbahnen. §.66. 123 

Es frAgt Bich non , was die Dampfwageo für diese ErhaltaD^lcosfen geleistet haben. 
Zafolge der weiter noteo beigefugteo Aosgabe- nod EioDabme-Rechunugen siod auf der Striae 
In den oben genannten Jahren transportirt worden» 

Zwischen Liverpool nod Manchester, 12 819 Ruthen wett, • • • • • 2746206 Ctr. 
Anf dnrcbscbDittlicb die halbe Lftnge der Bahn, nemlich aof die LAoge, 
anf welche die Conipagnie den Wigan- und Warrington- Verkehr befördert, 
nnd auf die ganze Länge redncirt »•»•.•».•••• 245 729 • 

Zusammen . . . 2 991 935 Ctr. 

Es finden sich in den Betriebs -Rechnnogen noch einige andere Transporte anfgeftihrt, 
f. B. diejenigen für Bolton nod Kohlen - Transporte. Dieselben worden aber nicht durch die 
Maschinen der Bähn-Eigenthümer befördert nod kommen also hier nicht in Anschlag. 

Zu dem obigen Frachtgewichte mnfs das .Gewicht der Wagen selbst gerechoet werden« 
Auf der dortigen Eiseobabn ladet ein Wagen, der 29| Ctjr. (Ij Tonne) wiegt, 69Clr. (3| Tonne). 
Es mufs also znoftcbst zu dem obigen Gewichte dasselbe rf = y mal hiozngethau werden. 
Sodann ist in der Regel die Hülfte der Zahl der Wagen in einer oder der andern Richtoog 
leer zurück zn bringen, weil nicht immer gerade die Rückfracht derHiofracbt gleich ist. Dieses 
ihot noch den yierten Theil des Gewichtes der Wagen, und folglich ist das gesammte Gewicht 
folgendes : 

Die obige Fracht selbst .. t ; ^ • ... ^ •»,... 2 991 935 Ctr. 
Pas Gewicht der Wagen dazu, ^ davon, ••.••••.., 1 282 258 ^ 
Von diesem | an Gewicht der leeren Wagen • . . • ^ • ^ • • 320565 ^ 

Thnf zusammen • . » 4594758 Ctr. 

Dieses ist das Gewicht des gesammten Fracht?erkehres, zn welchem noch dasjenige 
des PersoneuTerkehres komipt. Im Laufe des obigen Rechnnogsjahres sind 415^747 Pereoaeo 
durch 6570 Fabrieu von einem Ende der Bahn bis zum andern transportirt worden. Diese 
Fersooenzahl ist nemlich die, welche sieb in den Rechnungsbüchern Terzeicbnet findet, j^s ist 
damit weder die Zahl der unterwegs abgesetzten, noch die Zahl der unterwegs aufgenommenen 
Reisenden mitbegriffen, welche Zahlen nngefilhr wieder gleich sind. Es kommen also im Durck- 
schnitt 64 Personen anf jede Fahrt. Es sind für diese Reisenden, znsammep mit den für Zu- 
falle Torhelialteneo leeren Wagen, 6 Wagen erster, oder 5 Wagen zweiter Classe bestimmt. 
Die Wagen erster Classe haben Glasfenster, fassen 18 Personen und wiegen 72 Ctr. Die 
Wagen zweiter' Classe sind offen, fassen 24 Personen und wiegen 44 Ctr. Ein Postwagen 
(mail^coach) wiegt 53|Ctr. nnd fasst 10 Personen« Jeder Wagen erster Classe ha) anfsecdeiip 
einen Plati anCserhalb. 

Das Gewicht Ton 6 Wagen erster Classe, mit Binschlnb des Postwagens, ist anzö^ 
•chlagen auf «..^ .f««.«^«^«*» 414 Ctr. 

Das Gewicht eines Wagenznges ?on 5 Wagen zweiter Classe, mit Gin- 
•ehlufs einer Glasfenster- Kutsche, zu««« •••. S48 - 

Anf 13 Wagenzuge erster Classe kommen 16 Zuge zweiler Classe. 
Das durchschnittlich lur 64 Personen zo rechnende Gewicht betrSgt also • • 323 * 

[16*J 
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Das für den PersoneDverkebr sa rechoeade Gewicht ist da|^er folgendes: 
415 747 Personen, im DiircbschniU zn 144| Pfd,^ gerecbnet, •<•••• 546 312 Ciu 

Das Gewicht der Wagen für dieselben 2 123 753 - 

An Gepäck, 27 Pfd. auf die Person gerechnet, 102 435 * 

Znsammen ; • • 2772500Ctr. 

Das gesammte, von den Dampfwagen der Gesellschaft in Jahresfrist trnn^ortirte Ge^ 
wicht betragt al^o: 

An Fracblgutem 4594758 Ctr. 

An Personen 2 772500 - 

Im Ganzen ; . • 7367258 Ctr. 

Nun ist (§. 85.) bemerkt worden, dafs es wegen des TermchHcn Widerstandes gegen 
die Zugkraft auf den Abbftogen der Bahn eben so yiel ist, als wenn die Ladung statt 12819 
Ruthen auf der wirklichen Bahn, 14741 Ruthen weit anf einer horizontalen Bahn zu Irans« 
portlren wfir^. Da nun 1 Ctr. 14741 R^then weit traosportirt , so viel ist als 7,3705 Ctr« 
1 Meile weit, so ist der Trausport der obigen 7 367 258 Ctr. anf der wirklichen Bahn so liel 
ab das 7,3705rache davon, oder 54300 375 Ctr. 1 Meile weit auf horizontaler Bahn. 

Von den obigen 122 286 Rthlr. 23 Sgr. Kosten der Erhaltung der Dampfwagen kom- 

men also 

0,81 Silberpfennige anf den Centoer 1 Meilö weit zn transportiren. 

Die Personenwagen mächten bei diesem Transporte 6570 Fahrten mit 8546 Ruthen 
and die Fracht wagen 5086 Fahrten mit 534l Ruthen Geschwindigkeit in derSlnnde^ Die 
mittlere Geschwindigkeit also war 6943 Ruthen in der Stunde. 

Wir haben oben berichtet, dafs die Liverpooler Bahn jetzt 30 D^mpfwagen besitit. Man 
darf aber daraus nicht schliefsen, dafs diese Zahl zn der oben beschriebenen Transportmasse 
ootbwendig ist. Etwa der dritte Tbeil der vorhandenen Maschinen wird gar nicht gebrancbt. 
Dieser dritte Theil besteht ans den Ältesten Maschinen, die in der ersten Zeit der Bahn gebaut 
unrden, als es noch an hinreichender Erfahrung in der Damjifwagenfabrt fehlte und die nnp 
jetzt nicht mehr den von ihnen verlangten Wirkungen angemessen befunden werden. Die Zahl 
der jetzt im Dienst befindlichen Dampfwagen betragt nnr 10 oder 11, nud mit diesen, und noch 
eben so vielen dazu, zur Reserve, kann die Transportmasse vollstiindig befördert werden« So 
ist e& jetzt wirklich der Fall, ttnd die übrigen Maschinen sind aufgegeben. 

Wir fugen hier noch eine Angabe fainzui welche zeigen wird, was die Liverpooler Ma* 
jicbinen täglich zn leisten vermögen, so wie die Yerbessernngen^ wdche Ihnen in den letsteo 
Jahren rucksichtlich ihrer Haltbarkeit zu Tbeil geworden sind. 
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Tafel iat Ltiiiaujim ier xehn hettm Damffwagm auf ie boAn In dm JäUna 

1831, 1832 vnA 1833 tmd in dm artten 12 

Name , Der Wagen bat thailf fa> 

Mir. iet lahien, UieilainderAii»* 

Dampfwaeeni. fenen Wege«. beaaeaaiiKaTigebiaaht 

1831. Mercury . Mäf ..... °^"' 

Juniler 4813 M 

Flutet *339 52 

Sutunt 4168 38 

Mars 3984 50 

Mafegtlc 3900 52 

Nonli-Siar 3349 52 

Norlhumberland . . 3335 52 

Fhoenuc 3291 52 

Sun 2870 37 

ZofAmineii . . . 39028 481 

Wöi'heallidi iolDnrcfiscbnill . 81 



1832. fiilcan 5366 52 

lAuer 4830 43 

Venus 4372 52 

Xina 4358 52 

Saturn 4340 52 

ytslu 3790 52 

Vietory 3650 52 

tlanet 3607 52 

Sun 3533 52 

Tury 3334 52 

ZoBAmiiieu . . . 41389 . . . . . - 511 

WScbCDllich im DnrcbscIiDiU . 81 



Jufiler 6748 52 

Aiaa: 5590 52 

Tirefly 5315 52 

Isiuer . . . 4943 52 

Plula '. . 4339 52 

Vetta 4238 52 

Leeät 4137 ..... 48 

Saturn 4003 52 

Venaa 3920 52 

Vtna 3795 52 

Zuaammea . . . 47028 503 

WScbeollicb im Durehscbnift . 94 



Tirejiy 1825 12 

VuUan 1821 12 

Saturn 1557 12 

Uxier 1513 12 : 

Sun 1513 12 

Btna 1401 12 

iMdt 1220 , . . . . 12 

jtjaa! 1045 . . . . . 12 

Venm 990 12 

Vluta . 907 12 

Zasinneo . . . 13792 UV 

Wacbendich üb finnbsrbMIl . 114 
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' ün(dr diesen Mascbinea hat der Liver 107 Wocheo gedient and 11295 Meileo sn- 
.ruckgelegt; im DarcbscbDitt aaf diese ganze Zeit also wocbeotlich 105 Meilen. Die Firefly 
'bat 57 Wochen gedient, im Ganzen 7140 Meilen und ivöcheotlicb 125 Meilen lomckgdegt, 
nod beide haben in der ganzen Zeit keiner Hanptreparatnr bedarft. 

Der gröfste Tbeil der TortreiFlieben Liverpooler Dampfwagen ist Ton Herrn iL Sie* 
phensoTif dem Sohne des wegen seiner Tielfachen und wichtigen Yerbessemngen in diesem 
Zweige der Industrie bekannten Herrn i?« Stephenson erbant. Der Liver ^ welcher ebenfalls 
so gut rieb bewährt hat, idt ein Werk dler Herren Edw. Bury nnd Kennedie zu Liverpool. 

Die obigen Angaben werden zeigen, auf welche Leistungen ?on Dampfwagea man 
rechnen darf, wenn sie sorgfältig nnd ans guten Materialien erbaut sind. Auch ist kein Zweifel, 
dafs mit der Zeit nicht noch fernere Verbessern ngen daran gefdnden werden, 

■ ■ 



Um auch ein Beispiel . der Erhaltnngskosten Ton Darapfwagen unter andern Umstän- 
den nnd von anderer Constrnction zu geben, wollen wir auch Nachricht von den Leistungen 
nnd den Brhaltnngskosten der Dampfwagen auf der Darlingtoner Bahn während des nemlicben 
Jahres, Tom 30. Juni 1833 bis 30. Jnni 1834, mittheilen. 

Auf dieser Eisenbahn wurden wrikreod des genannten -Jahres 5318| Fahrten ton 
8546 R. lang bergab gemacht. Bei jeder Fahrt zog der Dampfwagen 1254 Cir, KoUeui 
welches redncirt eine Transportmasse von 

28 487 209 Ctr. auf 1 Meile weit giebt. . 

Da aber hierin nicht das Geificht der Wagen mitbegriffen ist, auch nicht die zur Zo« 
ruckschaffnng der leeren Wagen bergauf nöthige Kraft, so müssen wir, um die wirkliebe Lei« 
stung der Dampfwagien zu ermessen , den Gegenstand erst nftber erörtern. 

Wenn eipe Last auf einer horizontalen Bahn fortzuziehen ist, so ist dazn, wie 
wir oben gesehen haben, der 280ste Tbeil derselben an Zugkraft tiötbig. Geht die Fahrt borg-» 
auf, so mnfs die nach YerbHltuifs zum Hinaufheben der Last nöthige Zugkraft zn der obigeO| 
zur Ueberwindnug der Reibung der Fuhrwerke nötbigen Zogkraft addirt werden; geht die 
Fahrt bergab, so mnfs die gleiche Zugkraft snbtrabirt werden. 

Ist die nemliche Last, welche eine Anhöhe hinaufgezogen wurde, hernach Ton derselben 
Höhe wfede)r hinab zn bringen, so bebt sich, was sn addiren nnd snbtrahiren idt, nnd es ist im 
Ganzes nicht »ehr Kraft nötbig, als auf horizontaler Bahn« [Hieqsegea mochte auuNbes xa 
erinnern' sein. D. H.] 

Auch .wenn ein Abhang bald steiler, bald flacher ist, kommt es nar anf das dorch« 
sehuittliche Gefalle an. 

Aber dieser Satz, der darauf beruht, dafa der Gang der Maschine hier eben so ?iel 
erschwert I alsdoft erleichtert wird, hört anf, sobald der Abhang stiirker ist, als nötbig, oa 
die Reibnng zn überwinden, das heifst, stiirker als 1 auf' 280. ■ Anf stärkeren Abhiingen oimml 
die Kraft zur Bergfafirt immerfort und schnell zu, wlihrend die Kraft zur Thalfahri. über MnÜ 
binaos, |^icbt mehr aboebmen kann. Also findet die Compensation nicht weiter Statt. 
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Die BelüdcBiGhtigaDg darchscbnillliclier Abhfinge 6ndet also Mofa Statt^ losofera 
die i^hAnge für die Tbalfahrt oirgeod stärker als 1 anf 280 sind. Alle übrigen müssen be- 
sooden in Redmong gebracht werden. 

Aof der Darliogtoner Babn giebt es 8 Stellen, wo der Abbaog starker als 1 anf 280 
ist« Der von den Dampfwagen befahrene Tbeil dieser Bahn f]fingt am Fufse der Brnsseltouer 
Rampe an nnd liegt 382 F. hoch über dem Qnai Ton Stocktoni wo er endigt. Die Gefälle 
aiod im Einzelnen folgende. 



Lange» 


Abhang. - 


Ratben. 


Fallend 
J anf 


196,56 . 


. . 311 


25,64 . 


. . 325 


393,12 . 


. . 144 


619,59 . 


. . 121 


961,43 . 


. . 528 


534,13 . 


. . 135 


431,57 . 


. . 352 


752,05 . , 


. . 135 


85,46 . . 


. . 396 


747,78 . . 


, . 1584 


687,95 . . 


. . 1408 


700,77 . . 


, . 204 


08,28 . . 


. 713 


893,06 . . 


. 2192 


534,13 . . 


. 253 


12,82 . . 


. 


346,11 . . 


. 226 


21,37 . . 


. 487 


341,84 . . 


. 1584 


495,67 . . 


. 104 



Im Ganzen 8879,29 Ruthen. 
Thnt im Durchschnitt auf die ganze Läoge 1 aof 286 Abbang. 

Neben derHanptlinie giebt es noch Seitenarme, die ebenfalls von Dampfwagen befahren 
werden, aber nicht Ditellirt siod. Die ganze befahrene Lätige beträgt 10255 Ruthen. Auf 
d«n fibrigen Theil der Bahn, 6128 Ratben lang, werden die Lasten durch Ffefde tihd steheode 
Dampfmaschinen fortgeschaflt. 

Die Läoge der 8 Stellen, wo der Abhang stärker ist als 1 anf 280, beträgt im Gaozea 
4371 Ruthen, also beinahe die Hälfte der ganzen Länge. Auf etwa die Hlllfte di^ Weges 
habos daher die Dampfwagen anf der Darlingttfner Bahn gar keine Zugkraft nCthig.' Aöfder 
M4(|i9i,.HiUU»it ^^ß Anf 450$ Rn^boa laog. nnr etwa 22 F. GefäUe bat, und folglidi iils bo« 
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ricdntal an^eho werden kann , haben aie eine Zugkraft Yoii 1 anf 280 n5thi;. IKe ilber- 
Iianpt oSthige Zugkraft betrügt also bei der Thalfahrt 1 anf 560, anf die ganse Lftoge, 
oder sie ist, mit andern Worten, so grob als sie anf die halbe Lfioge sein würde, wenn die« 
selbe horizontal wfire. Daraus folgt, wie grofs der IrrChnm gewesen sein würde, wenn wir 
anf den durchschnittlichen Abhang für die ganie Lunge, der 1 anf 286 ist, gectfcho^ 
und daraus geschlossen hfttteo, dafs die Zugkraft (ur die ganze Länge Null seL 

"Wir kehren nun zu der obigen Berechnung zurück. 

Die Transportmasse bergab war^ auf eine Meile Lftnge redncirt^ 28487209 Ctr. 
Eßertn war das Gewicht der Wagea nicht begriffen. Ein Wagen wiegt 25,6 Ctr. , seine Ladung 

betrSgt 52,2 Ctr. Ks kommt also iur die Wagen das r^^r fache der Transpodmasse Unzn, , 

und es betragt demnach dieselbe, anf eine Meile reducirt, 42 462 069 Clr. 

Nun haben wir gesehen, dafs es sich anf dieser Bahn für die Thalfahrt eben so 
Terfaalt, als würo sie nnr halb so lang, und horizontal« Also ist die Transportmasse, anflMdle 
reducirt, die Hälfte des Vorigen nnd mitbin 

21231035 Ctr. 

Für die Bergfahrt ist es nicht nothig, die Terschiedenheit der Gefiille zu berficksic^ti* 
gen. Auch kann man, weil das Resultat das nemliebe ist, geradezu das durchschnittliche 
Geftdle Ton 1 anf 286 in Rechnung bringen ; denn es kommt kein Fallen bergauf Tor« 

Die Wagenzüge bestehen aus 24 leeren Wagen, zusammen 615 Ctr. an Gewicht. 
Wegen des Berganstcigena kommt zn der Reibung der Wagen ein dem Abbange yerhAltnifi* 
mAfsiger Widerstand hinzu. Der Dampfwagen wiegt 197 bis 216 Ctr., die beiden halbleeren 
Munitiooswagen wiegen 89 Ctr. Im Ganzen also sind 911 Ctr. bergauf za ziehen« Diese 
gesammte Masse setzt der Dampfkraft folgenden 'Widerstand entgegen. 

Reibung der Wagen Ton 615 Ctr. der 2808te TheO, (but ; 242 P£b 

Widerstand der Schwere Ton 941 Ctr. der 2868te Theil, thnt. »»•••. 350 Pfd. 

Znsammen 592 Pfd. 
Dieses giebt, anf das Gewicht des Wagenznges Ton 615 Ctr. fertheilt, in runder Zahl 1 auf 
112. Zur Ueberwindung der Reibnng anf horizontaler Bahn ist 1 anf 280 oöthig: also ist 
hier bergauf 2§ mal so Tiel Zogkraft nothig, als anf horizontaler Bahn. 

Die Transportmasse bergauf betrug, auf eine Meile reducirt, das 7~r fache yon 28 487 209 

Ctr.| nnd hierron das 2| fache genommen » giebt für die Berg&hrt, auf 1 Meile redudrt, eint 

Traasportmasse ?on ^ 

34937151 Ctr. 

Ueberhaupt also betragt die Traosportmasse 

l^ergab : . . . . 21231035 Ctr. 

bergauf • • . • . 34937151 Ctr. 



■*r 



manmett 66168180 CIr. anf 1 Utik 
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Es werdea dadurch, auf die Meile redncirt, 28487209 Clr. Eoblen transportirt. Es 
emfis also, um die 'Wirkaog der D ampfw ageo, welche sie auf horisontaler Bahn haben «ürdeB, 

ans der Masse, welche sie hier forfscbaffllen, sa findea/die leUtere mit ^|||^^ = 1,0718 
moUiplicirt vcrdeo« 

ffiernacb kann man den Beirag der Erhalinngskoaten der Maschinen schfilsen« 

Nachdem die Directoren der Darlingtoner Eisenbahn -Unternehmnog ihre Maschinen laoge 
anf eigene Rechnung haften erhalten nnd ansbeiBsern lassen, bescUossen sie, diese Erhaltung 
in Terdingen. Im Jahre 1830 fibergaben sie die Maschinen drei Uotemehmem. Nach dem 
damals geschlossenen nnd noch jetit bestehenden Contracte besahlt die Coippagnie 0,95 Silberpt 
{lir den PrenÜB. Centner Gfiler, eine Preuls. Meile weit transporürt. Dafür erhalten die Unter- 
nehmer die Maschinen in gntem Slande, liefern die Arbeiter nnd Materialien dazn, qnd bezahlen 
die Maschinenfuhrer, den Brennstoff, das Oel, den Schmier etc. Außerdem Tersioden sie m 
6 Procent die Kosten der Auschaffung der Maschinen und der ihnen zumGebraudi ubergebenen 
Weilistillten. 

Die den Unternehmern ron der Compagoie wfihrend des am SO« Juni 1834 endigenden 
Jahres bezahlte Summe hat 75647 Rlhlr. 7| Sgr. betragen. Hebt man dayon die Zinsen 
etc. ab, 80 findet sich, nach der Rechnung der Directoren, dafs sieb die ^gentlichen Kosten der 
Erhaltung der Maschinen, nnd der Roste der Feuer- Essen } den Gewinn der Unternehmer ein- 
.geschlossen, anf 38219 RtUr. 14 Sgr» belaafen. 

Diese Summe ist für die obigen 56 168 186 Ctr. auf eine Meile horizontaler Bahn re- 
ducirtc Transportmasse bezal^lt worden« Also kostet d^r Ceotoer anf die Meile, mit Einschlofs 
des Gewinns der Uoternehmeri 

0,9416 Silberpfennige« 

Zur Verrollstftndignng dessen, was war hier fiber diesen Gq^enstand gesagt haben, und 
sor Uebersicht der Leistungen der Dampfwagen auf der Darlin^oner, so wie auf der Liyer- 
pooler Bahn, lugen wir noch folgende Tafel der TranspoHmassen uod der Erbaltuogskosten 
der Maschinen innerhalb der 5 leUten Monate des Jahres 1883 bei. * 
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87. 



Vo. 
des 

wttgeni* 



Name 

det 

Dainpfwagent« 



Zftbl 
der 
▼OM der 
Hafchlne 
sUrttok- 
celeetea 
nealen« 



Die Ale- 
•ehiae kat 
•n Kohlen, 
eufl Meile 

reduoirt| 

bergab 

traaeportirt 

Centner. 



Tbnt. mit 

Einsäilttiii 

der Wagen. 

auf die Bieile 

horizontaler 

Bahn red»- 

cir^ 

Centner» 



I>ie MiiachiMa 
wären 



inThä- inder 
tigkeit Repü- 
ratur 
Tage. Tage. 



Reparatur- 
luMte» , 
in der 
ganaea 
^Zeit. 



Thut 

für den 

Centae« 

taä die 

Meile ho. 

xizQutalw 

Bahn, 



AamerkangeB. 



RtUr. 8gr. Silberpl 



1. 


Locomof tofi. 


1132 


614870 


1212364 


80 


52 


279 26 


0,063 


Der Keitel hat einen Ranch- 
fiing und zwei zurück- 
kehrende Röhren. 


2. 


Hope» 


662 


346596 


683385 


63 


69 


381 24 


0,202 


Der Keisel hat hlois einen 
Raoclifang. 


3. 


BUuk Diitmtmd. 


214 


113363 


223518 


47 


105 


93 


14 


0,i50 


DeigL 


4. 


DUiyence, 


17 


8026 


15825 


2 


130 


92 


22} 


2,111 


Die Maaddne iat auseinan- 
der genommen« 


5. 


RoytU George, 


150 


99818 


197055 


11 


121 


1075 


26} 


1,966 


Der Kessel hat einen Ranch» 
fiing und eine Röhre. 


6. 


Easperittieni, 


940 


515622 


1016648 


70 


62 


353 


22 


0,126 


DesgL 


7. 


RoekeU 


842 


461168 


909286 


64 


68 


380 


8 


0,150 


Des^L 


8. 


Victory. 


2265 


1470313 


2899011 


107 


25 


387 


28} 


0/>47 


DesgL 


9. 


Glohe. 


667 


297655 


536 883 


60 


72 


241 


15 


0,148 


» Der Kessel hat 120 Röhren. 


10. 


HaneU 


256 


87128 


169624 


27 


105 


355 


24 


0,755 


... . 88 . . 


11. 


North Star. 


513 


200222 


394776 


55 


77 


215 


H 


0,197 


. 88 • - 


12. 


MajettU. 


615 


380778 


750767 


47 


85 


874 


2* 


0,420 


104 . . 


13. 


hoeomoHomn 


628 


411372 


811100 


52 


80 


312 


H 


0,138 


... . 104 - - 


14. 


wmam ir. 


867 


566143 


1116258 


?5 


77 


526 


16} 


0,171 


-. . . .104-. 


15. 




957 


605917 


11946S6 


59 


73 


451 


19 


0,135 


... . 104 . . 


16. 


IHrector» 


1252 


852718 


1681304 


91 


41 


716 29 


0,154 


Der Kessd hat Rohren nach 
Aoptcr« Art 


17. 


Lord Broughmn, 


1021 


655794 


1293029 


62 


70 


414 


8} 


0,116 


Der l^essel hat 104Röhrea. 


18. 


ShadoH. 


1008 


671253 


1323509 


63 


22 


332 


2} 


0,090 


Der Kessel hat einen Raodi. 
&ag und swei Rohren. 


19. 


DarthifffoH» 


1320 


842687 


1661535 


88 


44 


300 


5 


0,064 


DesgL 


ao. 


AdOnide. 


791 


532244 


1049419 


71 


61 


603 


26 


0,207 


Der Kessel hat 104 Röhren. 


21. 


Eerl Qrtfß. 


1701 


1164215 


2295473 


110 


22 


99 25 


0,017 


Wie No. 18. und 19. 


22. 


täord Jhmhmu 


1385 


900072 


1774667 


84 


48 


451 


6} 


0^092 


Der Kenel hat 104RohreB. 


23. 


Wilberforce. 


897 


596017 


1175163 


35 


9 


345 


29 


0,107 


DesgL 



Zusammen 20100 12392991 24435285 1403 1518 9290 _ Durchsehnitt 0,138 
Die neisfen dieser Masohioen sind fon Herro Thim^ Hackworth zn Shildoo bei Dar. 
Kaglon gebaot ood gebeo Zeogoiüs Yoa deggen GescbickUchknt. Zwölf Ton den Maschineo 
waren gar Zeit dieser Aofiuüime fast oea. 



§e 87e 

Kosten der Erhaltung von Eisenbahnen. 

Die Kosten der Erhaltung der LiTerpooIer Babui wahrend des wdler oben benannten 
Jahres, finden sich in der unten folgenden Rechnungs - Uebersicht angegeben. Es mfisseo aber 
dsToii die Kosten fSr Aiiffollnng und für neue Schienen abgesogen werden. Die ersten 
sind durch das Setzen d t Diiinme, was nur erst allmftlig erfolgen konnte, und die anderen dnrrb 
Wider, legen der Schienen auf doeo Tbeil der Linie Temrsacht worden. 



Amhangi KotUn i^ Zugkrqfl wm Damjfwagen a^f Eiß€9Aalhnm. $.87, ]31 

Nach diesen Abxngen belanfeo sieb die BriuüCoiigskosteB der Dabo wfibreDd des Jahres 
foü 1. Juuj 1833 bis L Jod 183« mf 

73687 Ribir. 15 Sgr. 
W&hrend dieses Jahres sisd Ibeib darcb die Dampfwagea dier Compagidei tbeils dureb 
fremde Dampfwageo folgende Lasleo aof der Bisenbaho traosportlrt worden: 

Lftogs der ganzeo Bahn an Frachten 2746206 C(r. 

Auf die halbe Liioge 491458 Ctr.; thnl anf die ganie 

Lfioge 245729 • 

ZwischenBqhon ond Maoehester oderLirerpool 755 716 Ctr«; 

thot anf die ganse Lilnge • • • 377 848 - 

Kohlen auf die halbe LAoge 1 698 502 Clr. ; thot auf 

die ganse Länge • • 849241 * 

Zasammen 7^. . . . . . 4 219 024 Ctr. 

Dazu 4 des Gewichts der Frachten für die Wagen 2531423 • 

Ferner | bieTon für leere Wagen 633 861 * 

Katschen und Passagier • Gepftck • • • • • • 2772500 - 

Zoearamen 10155808 Ctr. 
Da nnn die Kosten fSr die 12819 Riflhen nder 6,4095 Meilen Lfloge der Bahn 
73 687 Riblr.. 15 Sgr. betragen babeui so hat der Centner anf die Meile gekostet: 

0,406 Silberpf. 
Hierbei ist nnr die eigentliche Hanpllinie der Bahn in Anschlag gebracht. Die Seiten« 
ArmCi als bloÜBO Ergänzungen der Bahn, sind ansgeschlosseo^ 



\ 



Aof der Darliogtoner Bahn waren die Erhaitongskosten in dem nemlicheo Jabre Cor 
die ron d^o Dampfwageu befahrene IQ 285 Butbes lange Strecke folgende: 

Für Arbeitslohn 28353 Rtbir. 10 Sgr. 

Für Materialien / 13733 > 10 > 

Zasammen 42086 Rtblr. 20 Sgr. 
Die gesammten Brbaitnngskosten betrugen; 
Für Arbeitslohn:' 

anf der 10285 Ratben laogen, ? on den Dampf wagen befahrenen Sirecke 28 353 Rtblr. 10 Sgr. 
aof der 6837 Ruthen bingen, durch Pferde und stehende Maschinen 

befalirenen Strecke •••••••• 7115 - -^ . 

För Materialien: 

auf der mit Dampfwagen befahrenen Strecke .•••••• 13 733 - 10 - 

auf der dorch Pferde und stdiende MsBcfainen Miriirenen Strecke • 3 454 » 16| - 
Für Ansbessemng der Brücken •••.••••••••• 465 - 26 - 

Fär Ausbesserungen der Dämme und Befriedignngen .«..•. 1 860 • 9 • 

Nebenkosten .3114 - 16 ^ 

Znsammen 58 106 Rtblr. 27| Sgr. 
[17*] 
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Die Kosten for die beiden dnrdi^ampfwagen und ddrdi Pferde nid stehende Maschi- 
aep befahrenen Strecken lassen ^ich nnr nahemngsweise Ton einander absondern, weil dio 
Compagnie nicht über die beiden einzelnen Strecken Bechnnng führt. 

Die Traosportmasse aaf der yon Dampfwagen befahrenen StredLO ist in dem nenn 
liehen Jahre folgende gewesen: » 

Kohlen , aof die gaoEO Länge der Bahn gerechnet, ; : i : « ; • 5 555 821 Ctr. 

Dazu der l^ie Theil davon für das Gewicht der Wagen • ; . • . 2725491 Ctr. 

2,65 

nnd das Gewicht der berganfgehenden Wagen . • « ; • • • . 2 725 491 Ctr« 



Znsammen 11006803 Ctr. 

Es passiren zwar noch einige Postkolschen die Bahn, welche in den letzten Monaten 
dnrch die Dampfwagen forigezogen worden sisd. Da aber dieser Gegenstand nnbedentend ist, 
80 haben wir ihn nicht in Rechnung gebracht« 

Da nnndie 11006802 Ctr. 10285 Ruthen weit za transportiren 42086Rthlr. 20Sgr. 
gekostet haben, so kommt auf denCentner für die Meile 

0,286 Silberpf. 
Biebei sind, vwie oben, die Kreuzungen, Seiten -Arme etc. ausgeschlossen. 

Die Erhaltnngskosteo der Darlingtoner Bahn würden übrigens unfehlbar geringer seioi 
wenn die Lastwagen anf Dmckfedem ruhten, wie bei LiferpooK 

Die Erbaltungskoslen zu Darliogtoo belaufen sich, wie wir sahen, gleichwohl nnr anf 
iwei Drittheil derer zn Liverpool. Die Ursache davon ist die grotsere Schnelligkeit der Fahrten 
auf der Liverpooler Bahn. Doch ist die daraus entstehende Yermehmng der Erbaltnngskesten 
insbesondere mehr für die Danipfwagen selbst betrilchllicb. Man mnfs indefs nicht glauben, 
dals der bedenleode Unterschied der Erbaltongskosten der Dampfwagen auf den beiden Bisen* 
bahnen blofs von der Verschiedenheit der Geschwindigkeit der Fahrten herrührt. Dieselbe hat 
zwar allerdings einen bedeutenden Eioflnfs darauf, aber die Verschiedesheit rührt auch zngimch 
Ton derjenigen der Transportgegenstfinde selbst her. Zur Sicherheit der Personen, deren Ter» 
kehr den grSlsten Theil der Transportmasse bei Liverpool ausmacht, mnls weit mehr Sorgfalt 
aof die Dampfwagen gewendet werden als bei Darlingtoo, wo fast nur Kohlen transportirC 
werden. In derThat werden die LiTerpooler Maschinen mit einer Aofinerksamkeit erhalten, die 
an Luxus grenzt; was bei Darlington nnnötbig ist; Die Darliogtoner Bahn ist eine Fracht*' 
alzalse, die Liverpooler eine Passagierslralse« 

Die obigen R^ultaie müssen also nach der Bigenthümlichkeit des Gegenstanden benr- 
heilt werden. Auf der Darlingtoner Bahn wird langsam und mit Maschinen, welche (nr den 
Transport von Frachten eingerichtet sind, gefahren : auf der Liverpooler Bahn schnell nnd mil 
Maschinen zum Transport von Personen geeigoet. 

Noch ist an bemerken, dafs die Erhaltungskosten der Bahn besonders durch das Ordnen 
der Steine , Schienenslühle , Keile und Pflöcke entstehen« Das Zerbrechen gewalzter Schienen 
kommt selten vor, und die Abnotznog derselben durch die Reibnng ist nnbedentend. [Also 
sieht man , dafs die Kostbarkeit der Erhaltung der Bahn last gana von der UnfiMMigkeit der 
Fnadamentimng der Schienen herrührt. D, H.] 



Anhang. Kostin der Zugkraft von Dampßvagen auf Eisenlahnen. §. 88. 133 

Am 10, Mai 1831 woy anf der Liferpooler Bahn eine 14,56 Fofs lange gewalzte 
ScUene, BorgfUItig gereinigt, 171,97 Pfd. [Also der laufende Fnfe 11,8 Pfd. D. H.] Am 
10. Febraar 1833 IfeCi der Ober-Ingeniear der Bahn, Herr /. Loke^ die Schiene anfneb- 
men, wieder sorgfiülig reiuigeo nnd wfigen. Sie wog je(?t 170,84 Pfd., und hatte daher io 
21 Monaten nnr 1,13 Pf», an Gewicht yerloren. Gleichwohl waren in dieser Zeit an 1| Mil- 
lionen Centner Lasten über diese Schiene hinweggerollt. Der Yerlnst an Gewicht betrug also, 
ungeachtet dieser nngehenren Freqneni , nnd ungeachtet der grofsen Schnelligkeit der Fahrten, 
jAbriich nur etwa den 268Bten Theil des ursprünglichen Gewichtes, so da(s die Schiene erst In 
mehr als 100 Jahren bis aof die Hftlfie abgerieben werden wurde. [ Daraus sieht man , dals 
die sehr grobe Dicke und Hohe der Schienen, oder gar ein Fnfs der Schienen, der dem Kopfe 
gleich ist, so dals sich die Schienen, wenn sie oben abgerieben sind, umkehren lassen, fiir die 
Bahn keinen wesentlichen Nnizen hat. D. H.] 

$•88. 

Kosten der Feuerung. 
Wir haben schon im Ofen Capitel dieser Schrifk die Resultate der Versuche mitgetheilt^ 
nach welchen sich der Brennsioff; der xur Fortschaffnng einer bestimmten Transportmasse nöthig 
ist, berechnen Iftfst. 

Da indessen das Feuer wlihrend der Tt»-.chiedenen Unterbrechungen der Fahrten er- 
halten werden mnfs, auch sonst hie und da Verluste nntw^eidlich sind, so wird in der Praxis 
allerdings immer etwas mehr Brennstoff erforderlich sein, als dit i^^i^q^q^ angiebt« Der Be- 
trag dieser Zulage wird sich ans folgenden Erfahrungen abnehmen lassen. 

Nach den Rechnungen der Li?erpooler Bahn kostet der Brennf^toff wahrend der ersten 
Hfilfte des Jahres 1834, 40531Rlhlr. 27Sgr. ; die Zahl der Fahrten war 11656. Es ka- 
men also 3 Rthlr. 14,32 Sgr. Kosten anf jede Fahrt. Der mittlere Preis der i^iiJen war 
7 Rthlr. 25 Sgr. [ Doch wohl ffir die Tonne. D. H.] Es waren also an jeder Fahrt, .^^^ 
Gewicht gerechnet, 062,47 Pfd. Kohlen nöthig. 

In §• 80. haben wir gesehen, dafs die Transportmasse, welche durch die Dampf wagea 
der Gesellschaft mit jener Zahl tou Fahrten tou einem Ende der Bahn bis zum andern fort« 
geschafik worden ist, 7367258 Ctr. betragen hat. Die dorchschnittKche Ladung für eineo 
Dampfwagen war also 632 Ctr. 

Eine Ladung Ton 632 Ctr., ohne den Munitionswagen, bat daher 062,47 Pfd. Kohlen 
erfordert. Dieses, anf die Lfinge der Bahn tou 14741 Ruthen gerechnet, giebt 0,207 Pfd, 
Kohlen für den Centner anf die Meile horiiontaler Bahn. Nach unsem Yersnchen (§.85.) wür- 
den für eine Ladung tou 632 Ctr. nnr 758,84 Pfd. Cokes nöthig gewesen sein. Es folgt 
also, dais hier in der Praxis, wegen der ans der Eigeothümlicbkeit des Transportes entste* 
hendea mancherlei Yerkste an Brennstoff^ etwa der Tierte Theil mehr angegangen ist. 

Diese Zulage rfihrt nicht allein daTon her, dals das Fener jeden Morgen erst angesün- 
del werden mnfs, sondern auch von dem Bedurfnils der Hulfsmaschinen an den Rampen, deren 
Fener den ganten Tag bereit sein mnfs, obgleich die Maschinen nnr in den siemlicb fon ein« 
ander entfernten Zeitpnacten Toa einer Fahrt bis sa der andern in Dienst kommen. Diese 
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Umstilode, die Hfilftnmtcbiiieo elwA aatgenommeB, tlnd auf einer Dabo ton der AH der Lirer- 
pooier uofermeidlicb« 

Auf der DarUogtoner Bahn fiodeo dieee Ursadieo des Yerlustea aa Breoastoff niebt Statt ; 
nenigstens nicHt io gleichem Maatse. 

Nach den Notizen, welcbe Ton deo Directoreo lor Begruodnng der Cootracte sehr sorg- 
ftUig gefohrt werden, kosten die Koblen, welcbe an einer Fabrt eines Dampfwagens nötbig 
sind, abo snm Transport Ton 24 Wagen, 8646 Ruthen weit bergab, and eben so weil der 
leeren Wagen bergan^ den Wagenführern 1 Rthlr« 18 Sgr. 1| Pf«, wenn der Preis der Kobleo 
1 Rthlr. 20 Sgr. für die Tonne ist. Also werden 2088 Pfd. Kohlen terbranchU 

Die Ton den Dampfwagen gezogene Nutzlast belriigt für eine Ladung 1254 Ctr. Kohlen 
bergab. Berganf giebt es keine Nutzlast. Es werden also 627 Cur. im Ganzen 17092 Ruthen 
weit transportirt. 

Dieses Gewicht entspricht, wie wir in §.86. gesehen haben, einem Brutto -Gewicht anf 
horizontaler Bahn Ton 627.1,9717 ss 1236 Ctr. anf dieselbe Lftnge. Der Bedarf an Kohlen 
betrügt also anf die Meile horizontaler Bahn 0,204 PCI. für denCeutner Brutto -Fracht. Dieses 
ist beinahe eben so viel wie bei Liverpool, besonders wenn man berucksichi'gt, dals gute Kohlen 
etwas wirksamer sind als ein gleiches Gewicht guter Cokes. An Cokes aemlicb, ans New- 
castler Kohlen in Terschlosseoen Gefufsen bereitet, sind, tim eine gleiche Masse Wasser in 
Dampf zu verwandeln , etwa || des Bedarfs a- «voblen nötbig. 

Dieses Resultat scheint auffallen'' t ^^ ^^^ Kessel der Darlingtoner Maschinen im All- 
gemeinen weniger Fener-spaP-^ eingerichtet sind als die Liverpooler. Aber die Schwierigkeit 
erklärt sich leicht auR ^^ Eigenthumlichkeit der Transporte auf den beiden Strafsen. Auf der 
Darlingtoner Bahn nemlich fahren die Dampfwagen nie ohne ihre volle Ladung von 1236 Ctr., 
was, wie wir gesehen haben, für den Bedarf an Brennstoff vortheilhaß ist. Mulsten die Dampf- 
wagen, wie d^- ^-iverpooler, mit 632 Ctr. Ladung fahren, so wurde der Yerbraucb an Brenn- 
stoff vi»T3^>ct8weise gewiüs viel gröfeer sein. Sodann findet bei Dariingfoa kein Zwisohenmum 
^«fischen den Fahrten Statt, und da die Geschwindigkeit und die Ladung uBTeranderlich sind so 
darf auch dem Dampfe nie mehr Spannung gegeben werden, als die Bewegung orfordert Die 
Folge davon- ist, dafs man zu Dariington niemals das Tide Blasen der Ventile bemerkt, welches 
bei den Liverpoolern Dampfwagen den vierten Theil des erzeugten Dampfes versebwendet. 

Dadurch erklärt sich der scheinbare Widerspruch in der Praxis. 

$. 89. 

Gesammte Transportkosten. 

Die übrigen Kosten des Transportes erfordern keine besondere Auseuumderastzai^. Die 
dieselben betreffenden Einzelheiten wird mau in den uaten Ibigendan Daten. der Ltfei|iooler Ei« 
senbabn finden. Aber die Gesammtheit der Kosten des Danpfiohrwirkew oiftidsrt noch einige 
Erwiigungen. 

Gemals der Redinungen der Liverpo6ler Eisenbahn .UatsraihMr, Ms-^ obengenannt 

ten Jahren, waren die gesammten Angaben Mgendtr. f.i ' . 



Anhang* Koüen der Zu^kro/t von Damp/wagen au/ Eiunbahnen. §.89. 135 

Im erttea Halbjahre 375667 Rthlr. 7| Sgr. 

Im fweiten Halbjahre • 460618 - 19 • 

Znaammea 776 285 Rthlr. 26| Sgr. 
Da es noo aber nar aof diejeoigeo Eosfen ankommt, welche sich insbesoadere auf die 
Dampfwageo beiieheO| um dieselben gegeo die Leistoogea der Wagen fergleichen sn können, 
so müssen wir Ton den obigen Summen Folgendes abziehen: 

Im ersten Halbjahre. Im zweiten Halbjahre. 



1. Zinsen fitr Anleihen 34 268 Rthlr. 23} Sgr. 86 974 Rthlr. 20 Sgr. 

2. Kosten der stehenden DampCsiasdiinen 

nadTnnnels 8718 • 25 * 6576 . 21| » 

8. Für nene Schienen, als eine nngew5lin- 

KcheAnsgabe, 1005 - 12$ . 21024 - 2« - 

i. Von den Brhalinngskosten der Strabe, 

■ach Ansschlofii derer der nenen Schie» 

oen, mnls der sehnte Theil fnr die Tun- 
nels abgesogen werden, welche nicht Ton 

4en Dampfwagen be&hron werden und 

deren Lfinge 641 Ruthen anf die ganze 

Lftnge Ton IS 246 Ruthen betrügt, . 4183 * 10 * ^ 4131 • 10 - 
5. Yen dem Reste der Kosten der Er- 

kaltang der Straise müssen femer awel 

FfinAhefle fSr die Dampf wagen ndt Suren 

m^agensilgen, welche nicht den Bigenthfl- 

mera der Bissnbabn gehöreui abgesogen 

werden. Der anf die Dampfwagen der 

BgeatUmer kommende Yerkehr bdfinft 

sich BonBch sack §. 86. anf 7367258 

Csntner flhr Ae ganae Linie; der gesammte 

Teikflhr dagegen, gtwOb §.87., anf 

10135806 Cfr. Also kommt anf die 

4snBakn*BigentklnNm nickt sdgehSrigea 

Dampfwagen f des gsnaflUnfmi Ysrkekles. 

Disoenmaekl ••...••• 15050 • 10 • 14873 • 10 • 



• • 63235RlUr. 21 Qgr. 83580Rlhlr. 25iSgr. 

146816 Rthlr. 16i Sgr. 
IKsnes abgesogen m im Mgm .••;•• 776285 ^ 27 » 

iBfat Ar den anf die Dampfwagen der Bissnbaka« 

besiteer kommsndsn Yetkekr ...... 680460 RtUr. 10 Sgr. 

San bsCiigi disnsr Varkskr, anfdieHtae Ndncwt, • • 54301090 «r« 
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Also Jcoilet anf der Liverpooler Babo 1 Gtr. auf dio Meile borizonlaler Baha darch 
Dampfwageo im Dorchschnitt 7149 Botbea iveit in . der Stande zu trausportiren , und iwar 
ao sftmmdicbea daza Döüiigeo Aasgaben fSr Fobrwerkei Zioseo, Yerwaltaog etc. 

4,16 SilberpfeoDige. 

Aof der Darliogtoaer Babo sind die Fracbtkosteo bedeutend geringer. Die Eigentbumer 
scbRtzen dieselben fSr den Ceotoer Koblen bergab in transportirea anf 2,37 Silberpf. (ur die 
Meile, was nach unserer Auseinandersetznng in §• 86. 1,21 Sflberpf. anf die Meile borizontalet 
Bahn ansmacbC 

Die Ursacbe dieses Unterschiedes der Frachtkosten anf den beiden Bahnen liegt, nie 
schon bemerkt, in der Yerschiedenbeit der Gescbivindigkeiten nnd der Art der Frachten; w^a 
aach noch der Unterschied des Preises der Kohlen kpmmt, der bei Darliogton nur 1 Bthir« 
20 Sgr. für die Tonne ist, vfihreod die Tonne Ton den anf der Liverpooler Bahn übliobeo 
Cokes 7 Rtblr. 22s Sgr. kostet. Der yerschiedenartige Transport anf der Darlingtoner Bahn 
dnrcb Pferde and Dampf ^stattet indessen keine so genaue Yergleichnng der Kostefi mit ^n 
Leistungen, wie anf der Liverpooler Bahn. Deshalb gehen wir darauf auch nicbt weiter ein. 

Ertrag. 

« 
Nachdem wir Ton den Aasgaben gebrochen haben, istesnftthig, anch einen BUdc auf 

die Einnahmen au werfen. Ehe wir tu der spedellen Ausgaben -Rechaung der Lirerpooler 

Eisenbahn übergehen, wollen wir einige Angaben, den Ertrag nnd Gewinn betreffend, ausziehen, 

den die Unternehmang seit Er6ffnung der Bahn gehabt bat» Diese Angaben werden leigeo, dafs, 

wenn gleich das Dampffabrwerk grofse Kosten der ersten Binrichtang Torursacht hat, doch auch 

die Aclionnairs für ihre Auslagen reichlich nnd schnell entschädigt worden sind. 

Die Liferpooler Eisenbahn wnrde dem Yerkebr am 16. September 183Ö eriffnet. . Die 

Actien sind auf 100 Pfd. Sterling ansgestellt. Seit Erfiilhnng der Babu sin4 folgend» Pivi- 

denden bezahlt worden. [Doch wohl Zinsen im Gänsen, oder Ertrag despapilals überhaupt. 

Zuweilen nennt man auch Dividende den Ertrag fiber die landeefibtichen Zinseg hioana. D^ H.] 

Am Sl. December 1830 ......^ 2,000 Fr^cent« 

Am 30. Juni 1831 ••••••• 4,$0(l ; - 

Am 31. December 1831 •.•....••; ^. •.. *. 4J883 • 

Am 30. Juni 1832 ••."•... 4233 m 

. Am 31. December 1832 .••• ••••«.' 4^400 

Am 30. Juoi 1833 . . : \ . . .W . . 4,375 • 

Am 31. December 1833, anber einem Reserre - Fonds tob 4,530 Procent, 4.763 • 

Am 30. Juni 1834 , . ; 4,758 

Zusammen in. den 45| Monaten Y^n^ 10. 5eptemhe# 1880 Wa" • •. :. ; 

30. Juni 1834 :• . . • •. 83,9ia Piüoent. 

Dies macht 9 Procent jftbriich, aufser dem bei Seite gehgtea Reaem- Foods, wod nn* 
eftüm Mlürlicli bei deig^ Beginn der Untenahrnmig. itaiaenNrdeatlicte Awii^pfff^^ nrgrknmmsa 
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[Anhang. Einnahmen und ^fusgahen auf der IdverpooUr Eisenbahn. §. 91. 137 

eiad, weil die Uoteroehmuiig die erste ihrer Art war, aad Versnebe aod Proben tbener bezahlt 
werden mnCsten^ ?on welchen erst fernere Unternehmungen den Yoriheil ziehen werden. 

Bei diesen hohen Zinsen sind die Aotien der Livorpooler Bahn innerhalb der Tier Jahre 
bis aof 210 Pfd. gestiegen. Die Actien der Darlioglooer Bahn, welche seit 9 Jahren bestehet, 
tragen 8 Procent Zinsen nnd haben sich bis anf 300 Procent des jetzigen Yerkan^reises gehoben. 

Diese eiofiiehen Tjia^sachen sagen mefir als ganze Bände, nnd überheben ans aller wei- 
teren Bemerknngen« 

Es wird uns sehr angenehm sein,- wenn die bisher gegebenen nnd die noch beizufügen- 
den ErlAnternngen Denen nützlich sein sollten, welche geneigt sein möchten, Specnlationen in 
Eisenbahnen zn unternehmen, die nicht Tcrfehlen können dem Privat -Vermögen sowohl, als dem ' 
National - Vermögen erspriefslicb zn sein. [Wenn nemlich die Frequenz einer Eisenbahn be- 
tnlcbtlich genug ist; wenn das Terrain nicht unTerhältniiismftfsige Schwierigkeilen macht, und 
wenn die Unternehmung terstandig ausgeführt wird; wozu vorzüglich gehört, dafs man nicht 
etwa den technischen Theil der Unternehmung als Nebensache, sondern als das was er ist, 
als eine der ersten Hauptsachen betrachtet, nnd also auch kein Techniker sich dazn hei^- 
giebt, seine Einsicht und Ueberzeugnng in technischen Dingen dem Willen von Nicht -Techni- 
kern zn unterwerfen. D. H.l 

Wir beschliefsen diesen Anhang mit einem Auszüge ans den ansführlichen Einnahme- 
und Ausgabe -Rechnongen der Liverpoojer Eisenbahn -Uuleroehmung, voii dem Anfange derselben 
an bis jetzt, den 30. Juni 183^. 

§. 91. 

Auszug aus den Berichten der Directoren der Eisenbahn zwischen 

Liverpool und Manchester ^ von der Eröffnung der Bahn an, 

am ^jß* September 1830^ bis zum 30. Juni 1834. 

Anlage -Kosten vom Anfange des Werkes an bis «um 31. December 1833 

7265459RthIr. 6 Sgr 
[Es hat ^so die Meile Bahn 1 Million und 133 545 Rlhlr. gekostet! D. H] 

Betriebs ' Rechnung. 

I. Vom 16^ September bis 31. D.ecember 1830. 

RVmer Gewinn der Unternehmer • . 96 219 Rthlr. 24 Sgr. 

Dividende 2 Proceot. 

• ^ 

II. Erste Hfilf^e des Jahres 1831. 
Reiner Gewinn der Unternehmer .,......• 202 096 Rtlilr. 18| Sgr. 

DiTidende • f . • 4| Proceot. 

III. Zweite Hälfte des Jahres 1831. 
Waaren- Verkehr zwischen Liverpool und Manchester . • • « • 1029 354 Ctr. 

Verkehr anf der Strafse ans der Umgegend 46 260 Ctr. 

Verkehr zwisehea Uverpool nnd dem Anschlüsse nach BoUon f • 205 178 Ctr« 
Crdlo's Journia d. Baukunst Bd. 11. Qft. 2. [ 18 J 



138 7* De Pamhour^ über Dämpfwagen avf Eisenbahnen. §. 91. 

Kohli« ans den Gruben ron Hnjton, Eltonhead nod Haydodc, dorch 
die Dampf wagen der Unternehmer (raosportirty , l4l876C(r. 

Kohlen von Hnjton, durch die Boltooer Maschinen transportirt, • • • 23 633 Ctr. 

lo die Bücher der Unternehmer eingetragene Passagiere •.••«• 256 321. 

Zahl der der Personenwageofahrten, ton 12 819 Rntben lang, .... 2 944. 

Desg1eiche!| der Fahrten mit Frachten 2 298. 

Desgleichen mit Kohlen • ••••• 150. 

Einnahmen. 
' 1. Vom Personen. Fnhr werk . • . • 388 990 Rthlr. — Sgr. 

2. Von Frachten überhaupt •• ... 205099 - 6| • 

3. Vom Kohlen. Fuhrwerk 4638 - 3^ > 

Znsammen ...••• 7*598 727 Rthlr. 10 Sgr. 
jtusgahen. 

1. Bnreanxkosten 6 014 Rthlr. 18|Sgr. 

2. Für Kohlen 405- 4- 

3. Kleine Ausgaben 733 • 14 . 

4. Für Karren 405 - 26| . 

5. Für Erhaltung der Strafse .... 43 997 - 15 • 

6. Kosten der Direction 1 986 - 10 - 

7. Personeofnhrwerk-Bureaox • • • . 3 928 - 17^ * 

8. Kosten der Transportkraft dorch Dampf 81 355 - 5 - 

9. Für öffentliche Anzeigen 394 - 13| - 

10. An Zinsen Ton Anleihen 18249 • 2| - 

11. Miethen 6001 - 22§ * 

12. Yergutignng verlorener oder beschädigter 

Effecten von Reisenden 1042 • 14 

13. Kosten des Ingenienrwesens • • • • 4166 - 20 - 

14. Kosten des Fracht- Transportes . . 69670 - 22| -• 

15. Taxen und Stenern 18 421 - 21 • 

16. Kosten der stehenden Dampfmaschineo^ • 1 794 - 26 - 

17. Kosten der Personen -Fahrzeuge • • 44729 . 9 • 

18. Für Waggons 6533 - 6} • 

19. Yergutignng für beschädigte oder yer- 

lorene Waaren 5242 -^ 21} • 

20. Kosten der Wege -Polizei .... 9938 - 1 - 

21. An Streitigem 656 - 18| - 

22. Schlechte Schulden 1 171 - 5 . 



Znsammen 326 839 Rthlr. 14 Sgr, 

Bleibt an reinem Gewinn vom 1. Juli bis 31. Dccember 1831 • 271 887 Rthlr. 26 Sgr. 

Difidende 41 Proreat. 

.BMer Gewinn von Fuhrwerk an des Sonntagea ...•,,. 0,383 Proceot. 



Anhang. Einnahmen und Ausgaben au/ der Laverpooler Eisenbahn, §.91. 139 

lY. Erste Hftifte des Jahres 183Sk 
Fracht -Verkehr zwischen LiTcrpool and Manchester •••••• 1067790 Ctr« 

Verkehr zwischen einzelnen Fnncten der Sirafse ••••.%• 73066 Ctr« 

Verkehr zwischen Li?erpooI und dem Anschlüsse von' Bolton . • • 290 137 Ctr« 
Durch die Dampfwagen der Gesellschaft transportirte Kohlen • • • 434515 Ctr. 

Durch die Boltoner Dampfwagen transportirte Kohlen 146 073 Ctr. 

In die Bücher der Unternehmer eingetragene Passagiere •••.».. 174 122. 

Zahl der Fahrten der Personenwagen ««%• 2636. 

Desgleichen der Fahrten mit Frachten 2248. 

Desgleichen mit Kohlen ••••»•...• 234. 

Einnahmen. 
h Vom Personenfuhrwerk • • . . 266 964 Rthlr. 26 Sgr. 

2. Von Frachten überhaupt • • • • 216 518 - - - 

3. Vom Kohlentransport 14 562 - 15 Sgr. 

Znsammen T^. 498 045 Rthlr. 11 Sgr. 

Ausgaben» 

1. An schlechten Schulden .... 2 628 Rthlr. 16 Sgr. 

2. An Kosten des Personen -Fuhrwerkes: 
Löhne der Auf- und 

Ahlader und Wagen- 
meister . . . 7361Rthl. 15Sgr. 

Packwagen nnd Lohn 
der Führer derselben 1696 - 24 - 

Omnibus und Abgaben 7213 - 16 - 

Ausbesserungen und 
Materialien . . 11849 - 23 - 

Für Gas, Oel, Talg 
etc. .... 1524 - 25 • 

Bnreanx - Bedürfnisse 
n. verschiedene Aus- 
gaben : . . . 2940 - 16 . 



32 586 Rthlr, 29S^'r. 



3. An Kosten des Frachlfuhrwerkes: 

Gehalte . . . 11661 Rthl. 28| Sgr. 
Lohn der Wagen- 

meister . . . 25746 - 26§ > 
Lohn der Leute beim 

Hemmen ... 3 075 - 7 J - 
FurOel, Talg, Seile 

etc. .... 3077 - 15 



Bis hierher 43 561 RthL 17i Sgr. 35 215 Rthlr. 15 Sgr. 498 045 Rthlr. 11 Sgr. 

[18*] 



140 7* ^^ Pambourf über Damgfwagtn muf Binnbahnen, §• 91. 

Bis hieAer 43561RIU. 17iSgr, 35215 Rtblr. 15 Sgr. 498045 Rtbln llSgr. 
Efir Blockwageofahr- 
werk • • « • 5392 . 4 . 
Reparaftareo ao Win- 
den, Blockwageo etc. 1091 - 19| <• 
Bnreanx- Bedürfoisse 
n. TerBchiedene Aas- 
gaben • • • 3356 - 26^ - 

53402 . 7f - 

4. Für Koblenfobrwerk 176 - 8| - 

5. Für Führ werk in Mancbester {cariagt 

. (Mancbesler) ) 9468 • 7} - 

6. Directions -Kosten 2058- — - 

7« Entscbfidig^ogen beim Persooenfnhrwerk 676 - 27| - 

8. Oesgicicben beim Frachtfobrwerk * • 1 923 * 12| - 

9. Gebalte bei der Fersonenfabrwerks-Yer- 
waltang . . . 3 824 RtbU 11 Sgr. 
Miethen nnd Steuern 

bei derselben . • 710 - — - 

4534 . 11 • 

10« Kosten des Ingeoienrwesens • • • 3 469 • 20 - 
11« Zinsen ?on Aoleiben • • . • « 39 778 « 9 - 

12. Kosten der Dampfkraft: 
Für Brennstoff und 

Wasser . . • 19 716 Rtbl. ^ Sgr. 
Für Oel, Talg, Hanf 

etc. • . • • S381 « 1 - 
Fiir Reparatoroo, Ar- 

beitslohn und Mate- 

riaHen . . • 39648 - 24 • 
LobnderMachinisten 7806 - 6| • 

70552 • li . 

13. Erbaltang der Strabe: 

An Löhnen . ; 26196 - — «- 

Für Schienentrage- 

steine, UnteHagen, 

Schienenstuhle etc. 17790 - 22| . 
Für Aoffiillaag . 4 886 - 52| . 

48 873 * 15 • 

Bis hierher 270148Bthlr. 15 Sgr. 498045 Rtblr II Sgr. 



Anhang. Einnahmen und Ausgaben auf dir Livtrpooler Eiienbahn. §.91. 141 

Bis hierher 270148RthIr. 15 Sgr. 498 045 Rtlijr. 11 Sgr. 

14. Bai^aox: 

An Gebalteo : a 4 349R(hl. 12 Sgr. 
Miethen oodSteaero '516 - 11| • 
Biireaoz-Bedurfoisae 543 - 15 • 

5409, I 11| . 

15. EosteuderWege-PoIizei und der Barrieren 9043 . 9 . 
16« Kleine Ausgaben ;•••••* 500 - 10 - 
17. Yerschiedeoe Miethszinsen • • • . 122267 * 8| - 
17. Siebende Dampfinascbinen : 

Nene Seile in den Tun- 
nels . . , • 2203R(bl. 16} Sgr. 
Für Eoblen . . 1769 . — . . 
Löhne . . . . 1936 . 17} - 
Reparaturen, Oel, 

Talg, Hanf etc. • 1 102 « 27} - 

7012 . 1| . 

19. Taxen nnd Steuern ; 7 398 . 7| . 

20. Kosten der Waggons, 
Schmiede —und Stell- 
macher-Arbeiten 3 908RihI. 26 Sgr. 

Für Eisen, Hots etc. 1766 - 27| - 
Für Wachstnch, An- 

ttricb^FacktndieCo. 1036 - 28| - 

6712 ^ 21 - 

318471 Rtbir. 24 Sgr. 
Abgelegen an Crediten • • • • 7414 - 21 - 

Bleibt Snmme der Ausgaben 311 0Sf7 . 3 « 

und reiner Gewinn in 6 Monaten ! I • . . ! ! 186968 Rthlr. g ggr. 

Thnt an Difidende ••••• 4 Proceni. 

Reiner Gewinn Ton dem Fuhrwerke an Sonntagen ••••«. 0,233 Proceut. 

Y. Zweite Hftlfte des Jahres 1832. 

Pracht -Yerkehr swischen Liferpool nnd Manchester 1 221 944 Ctr. 

Desgleichen swischen Terschiedenen Pnncten der Strafse, einscbliefslich 
den Verkehr mit Warrington und Wigan 118 479 Ctr. 

Verkehr swischen Lirerpool und Bolton • • . 371 265 Ctr. 

Eoblen -Transport fon Terschiedenen Pnncten der Strabe TOn Liter* 
pool ond Manchester . 787232 Ctr. 

In die Bucher der Unternehmer risgelragene Personen •.•.••• 182823. 

Zahl der Fahrten der Personenwagen, 12 819 Rntbea lang, • . . • . 3 363. 

Desgleidien der Fahrten mit Frachten ••••••••.••• 1 679. 

Und mit Kohlen • 211. 



/ 



142 2» De Pambour, über Dampjwagen auf Eisenbahnen* §. 91. 

Einnahmen. 

1. Vom Torsoneo- Fuhrwerk 287 468 Rtbir. 29 Sgr. 

2. Vom Fracht - Fuhrwerk 233184 - 6 - 

3. Vom Kohleo- Fuhrwerk .... . 18694 - 13| - 

Znsammeo 539 347 Rthlr. 18| Sgr. 

^usgabem 

1. ächlechte Scholdco 542 Rthlr. —Sgr. 

2. Kosten des Personeo- Fuhrwerks: 
Lohn der Lader uod 

Wagenmeister . 7826Rthl. 15 Sgr. 
Packwagen und Lohn 

Ihrer Führer .. 2 504 - 23 - 
Materialien zu Repa- 

ratturen ... 3093 - 27 - 
Arbeitslohn . . 4092 - 21 - 
Für Gas, Oel, Talg 

etc 1550 * 16 - 

Steuern auf die Pas- 
sagiere (duty on 

passengers) • . 6573 - 1 - 
Bnreaox - Bedürfnisse 

und kleioe Ausgaben 2 766 - 16 • 

28407 - 29 . 

3. Kosten des Fracht- Fuhrwerkes: 

Gehalte .... 12151Rtbl. IfSgr. 
Lohn der Führer uod 

Lader «a;. . • 26169 - 3| • 
vsc Gas, Oel, Talg, 

Seile etc. . . 1977 - 6 - 
Reparaturen ao M^in- 

den,Blockwageo etc 2654 • 19 « 
Bnreaox -Bedurfnisse 
und kleioe Aosgabea 3604 - 14 - 

46556 • 14 ^ 

4. Für Kohlen ^ . . . . 180 * 28| - 

5. Für .Fuhrwerk io Maoehester ... 18299 • 16 - 

6. Directions- Kosten 1967 - — . 

7« Entschädignngeo heim Personen- Fobrwerk 1398 * 19^ - 

8. Desgleichen beim Fracht -Fuhrwerk . 1006 «. 19 « 

Bis hierber tO SAl^RtUr. 7 Sgr. 539 347 Rthlr. IS^Sgr. 



Anhang. Einnahmen und Ausgaben auf der Uver pooler Ehenhahn. §• 91. 143 

Bis hierher 69fl51Rthlr. 7 Sgr. 539347RlhIr, 18}Sgr. 
9. Personenfubrwerks - Bnreanx : 

Ao Gebalieo . . 3707Rtbl. 28|Sgr. 
Miethco ood Taxeo 505 • 1| - 

4213 . — . 

10* Kosleo des Ingeoieorweseos • • • . 3 000 * . 

IL Zinsen für Aoleibco 30371 • 26 - 

12. Kosten der Dampflcrafi : 
Für Brennstoff und 

Wasser . . . 25656RthI. 26|Sgr« 
For Oel, Talg, Hanf 

etc. .... 4407 -71. 
Zo Reparainreni [ur 

Materialien .. 24823 - 6 -• 
Ad Arbdtslohn . 22352 « 1} • 
Lohn der Macbiaisten 

nndFener-Schurer 7070 « 15 • 

^ 84309 - 26$ . 

13. Streitiges i , 787 • 26J - 

14. Erhaltnng der Straüse: 

Lahne .... 24 505 Rta 14 Sgr. 
Schienensteine, ünter- 
lageoy Stuhle ete. 15 705 « 21 « 
Für Anffollnog . 5 643 - 17| - 

45854 . 22} - 

15. Kieme Ansgahen ••••••• « 449 • 20 - 

16. Verschiedene BGethen ...... 8308 - 10 - 

17. Kosten der stehenden Dampfioiaschinen ond 

Tnnnels: 
Fnr Kohlen . . 1398Rthl. 12iSgr. 
Lohn der Maschinisten 
und der Lente beim 

Hemmen • • . 2109 « 4 « 
t^ür Reparaturen ; für 
Gas, Oel, Talg ete. 2 178 - 6 « 

5685 . 12| . 

18. Taxen und Steuern « 23226 • 1| - 

19. Ausgaben für Waggons: 
Schmiede- nnd Stell- 

macher- Arbeiten 6428Rthl. 2|Sgr. 

Bis liieiktr6«28BtU. 21Sgr. 276119 BUilr. 2|E:gr. 58Q347atilr. 18i«jr. 



144 7« ^^ PamhouTp über Damjfwagen ai{f Eisenbahnen* §«91. 

Bis hierher 6428Rthl. 2|Sgr. 276149RthIr. 2|Sgr. 539347IUhlr. 18|Sgr. 
Für Eisen, Holz etc. 2337 • 18| - 



Für Wachs beim Ao« 
strich, Facktach etc. 206-20 



6431 - 21 . 



20^ Bureanx- Kosten: 

Gehalte . . • 4l59Rthl. 10 Sgr. 

Mietbe .... 566 - 20 • 

Bareaox^Bedürfnisse 123 • — • 



4849 . 



20. Kosten der Wege-Folixei 6018 . 24| - 



Zusammea « 321856Rthlr. 8^ Sgr. 

Bleibt an reinen Gewion ffir 6 Monate 217491Rthlr. 10 Sgr. 

DiTidende 4,2 Procent. 

Reiner Gewino von dem Fiihrwe/k an Sonntagen 0,2 Procent. 

VI. Erste H&lfte des Jahres 1833. 
Frachtverkehr zwischen Liverpool npd Manchester .••••• 134ö903Ctr. 
Verkehr zwischen verschiedenen Pnncten der Strabe, einschliefslicb den 

von Wavington nnd Wigan 171 717 Ctr. 

Verkehr zwischen Liverpool , Manchester nnd Bolton 383 583 Ctr. 

Kohlen von verschiedenen Pnncten nach Liverpool nnd Manchester . 815 517 Ctr. 

In die Bucher der Unternehmer eingetragene Personen 171 421. 

Zahl der Fahrten der Personenwagen, 12 819 R. lang, ....... 3 262, 

Dergleichen der Fahrten mit Frachten 2244. 

Einnahmen, 

1. Vom Fersonenfuhrwerk 294 205 Rthlr. 21| Sgr. 

2. Vom Frachtfnhrwerk 262012 - 12| - 

3. Vom Kohlenfohrwerk 17591 - 27^ - 

573 810 Rthlr. 1| Sgr. 

ausgaben. 

1. Für öffentliche Anzeigen • • • . . 336 Rthlr. 6 Sgr. 

2. An schlechten Schnlden • • • • , 1 179 *. 15 - 
3« Kosten des Personenfnhrwerks: 

Lohn der Lader nnd 

Wagenführer • 7668Rthl. — Sgr. 
Packwagen, Pferde 

nnd Lohn derFüb- 

rer . . . . 2679 - 15 - 



18 hierher 10347Rta 15 Sfgr. l&UBlUr« 2IQgr. .5738ieRthlr. 1| Sgr. 



Anhßni, ^""lahmen und ausgaben aiif der Liverpooler EisenlaJui, ^. Qi. I45 

4 

B« hierlK^ 12 906 RILL 4 Sgr. |5MRi|ilr. .21 Sgr, 573810Rlblr. liSirr. 
ZaRepajra(areii,l& 9-^* 

Materialieo • • 2 558 * 19 « 
Arbeitslobo. ; 5056 - 25 - 
Fur6a8,0d,Talff, 

SeUe . . . 2161 • 10 « 
Siener auf die Pas« 

giere . . . 16415 - 3J - 
Bureaax « Bedarf« 

nisse und kldoe 

Ansgabea • • 1578 <^ 15 * 
Taxen aof Bareaaz^ 

Stoaooeaeto, 4 752 - 23^ - 

f— 38900 - 3i ^ 

4. Kosten des Frachlfahrwerks: 

Gebalte der Agen- 
ten und Diener 11359RlIiI. 5 6gr. 
Lobn der Fübreri 

der Lente beim 

Hemmen, so wie 

für Pferde • • 31.249 - 26 • 
Fnr Gas, Oel, Talg, 

SeUe etc. • • 4321-19 - 
Reparaturen anTHn- 

den, Biockwagen 

etc. : .. ; • 2704 - 11 - 
Bnreanx-Bedarfoisse 

n. kleine Ausgaben 2243 • — > 4 
Tazen,Assec.aranzen 

für die Bnreanx 

und Stationen • 5 320 « 16| • 

57198 . 17t . 

5. Für Koblen .•••«...: 805 <* 11 « 
6« Fuhrwerk in Manchester • • • . • 16 405 • 11 - 
7. Kosten der Direction •••••• 1680 • ~ . 

8« Entschftdignngea b«m Personenfnhrwerk 253 • 21| - 

9. Desgleichen beim Frachtfnbrwerk • • 6 892 ^ 22| - 

10« Bnreanxkosten beim Persoaenfnbrireik: 
Gehalte der Agenten 

und Diener • 3852RthL 5 Sgr. 
Miethe und Steuern 685 « 21 - 

— *SaS * 16 > 

Bis hierher 128 18$ Rthlr. 21 Sgr. 573 810Rlhlr. 1| Sgr. 
PreOe'fl lournal d. Baukunst Bd. 11. Bft. 2. [ ^0 J 



\ 



140 7. Dt Pambour^ über Damgfwagen a^f Eisenbahnen. §• 91. 

Bis bierher 12»185Rthlr. 21 Sgr. 573 810 Rllilr. IfSgr. 

11. Koston des Ingeoieurweseos • • • • 2945 - 23 • 

12. Zinsen für Aoloiliea 35 783 • 27 - 

13» Kosten der Dampf kraft: 

Für Cokes, mit An- 
fuhr, . • • 18634Rthh24iSgr. 

Löboe für das La- 
den der Cokes ond 
des Wassers . 2258 - 28} - 

Für Gas, Oel, Talg, 
Hanf etc. . . 5071 - 21| - 

Für kupferne nod 
messingene Roh- 
ren, für Eisen,HoIz 
etc. zu den Repa- 
raturen . . 21936 . 6| • 

Arbeitslohn bei den 
Reparaturen • 27433 - 16| «- 

Löbne der Mascbi- 
nisten und Feuer- 
scburer ... 5948 - 3| - 

Repamluren an den 
Dampfe agen au- 
(serbalb der Werk- 
Btatteo ... 6288 - 26i * 

Für 2 oeoe Dampf- 
wagen, den Leeds 

ood den Firf/?r, 10533 - 10 - 

98 105 * 17i - 

14. Erbahong der Bahn. 

Für Arbeitslohn . 24326Rthl. 4|Sgr. 

Für Steine, Unterla- 
gen, Schienenstub- 
le etc. . . . 13681 - 29 • 

Für Auflullnug nnd 
Austrocknnng . 6754 - 29 « 



15. Bnreanxkosten. 

Gebalte . . • 4166Rtbl. lOSgr. 
Mietbe nnd Steuern 419 . 15 - 
Bnreaux-Bedurfnissc 389 • 24 «- 



44763 * 2i - 



4965 - 19 • 



Bis Uerber 314 751 BlUr. 22^ Sgr. 578 810 Rtbir. 1| Sgr. 



Anhang. Einnahmen und Ausgaben auf der Uverpooler Eisenbahn. §. 91. l^J 

Bis hierher 314 751 Rtbir. 22{ S^r. 573810Rfhlr, l|Sgr. 
16. Kosten der M^ege-PoIM .... 6334 - 26 - 
17» Kleine Aasgaben • » 466 • 20 • 

18. Verschiedene Miethen 5 011 - 26 £ • 

19. AnsbesserangderBarrierenn.BefriedignDgen 1 974 * 20 « . 

20. Koslen der stehenden Danipfinaschincn und 

der Tnnnels: 
Für Kohlen ,/ . l036RlbI. 1 Sgr, 
Für die Lente bei den 

^Maschinen nnd dem 

Hemmeoi . . . 2422 - 28| * 

Für ReparatarC^, Gä8| 

Oel, Talg etc! i 2271 - 29 - 

i . 5 730 . 28J - 

21. An Taxen und Steuern ..... 12 606 - 26 - 

22. Kosten der Waggons: 
Für Schmiede- und 

StelimaGher -Arbeit 3 987RtbI. 21 Sgr, 

Für Eisen, Holz etc. 2 133-23 - 

Für Seile, Anstrich, 

Facktnch etc. . 549 - 2§ - 

6670 - 16{ - 

23. Fuhrwerk in Liverpool ....•• 121 - 15 - 



Znsammen 352669 - 19 - 



Bleibt an reiaem Gewion in 6 Monaten 221 140 Rthi^. 12^ Sgr. 

Dividende •••.•... 4,2 Prooeot. 

Reiner Gewinn von dem Fuhrwerk an den Sonntagen • • . . • 0,175 Procent» 

VII. Zweite Hälfte des Jahres 1833. 

Frachtverkehr zwischen Liverpool nod Manchester % 375 902 Ctr. 

Desgleichen^ zwischen verschiedenen Puncteu der Liuie, einschliefslicb 

denjenigen von Warrington nnd VFigan • • • • . • • 191 841 Ctr. 

Desgleichen zwischen Liverpool, Manchester und Bollen • • • • 368 742 Cir. 
Kohlen von verschiedenen Pnncten nach Liverpool und Mancbesler . 791 056 Ctr. 

Zahl der in die Bücher 4er Unternehmer eingetragenen Passagiere • . . 215 071. 
Zahl der Fahrten der Personenwagen von 12 819 R. lan^c ...... 3 253. 

Zahl der Fahrten mit Frachten .....*••. 2587. 

Einnahmen, 

1. Vom Personeofnhrwerk «... 364568RthIr. 29|%r. 

2. Vom Frachtfuhrvkerk 266385 - 16§ - 

3. Vom Kohlenfubrwerk . . • . 17275 - 15 -. 

Zusammen 6SS 290 Rthlr. 1 Sgr. 



1^8 7« De Pambour, üb&r Damgfwagen oi/ Bisekbalmm. §. 9L 

Bis hierher 648230Rtblr. ISgc 
Ausgaben, 

1. Für öfTentlicbe Anzeigen .:,... 43 Rthlr. 10 Sgr. 

2. Schlechte Schn^deo « • . 2 406 - 21 •« 

3. Kosten des Personenfuhrwerks: 
Lohn der Lader oodWa- 

genfuhrer. • • . 7778Rthl. S Sgr. 
Far Packwagen, Pferde 

and Lohn der Führer 2407 •• 6 ^ 
Zn Reparaturen , fiSr 

Materialien • : : 4594 « 1& ^ 
Arbeitslohn . ; • 6940 • 12| - . ' 

Für Gas, Od, Talg, 

Seile ete. • . . 13!08 ^ fif « 
Steuer auf die Passa- 
giere ^ .... 21 497 • 9 " 
Bnreanx -Bedürfnisse b. 

kleine Ansgabeo • « 1 848' • 4 -^ > 

Steuern aof die Bnreanx, 

Werhslfitten etc^ • 773 - I6| • 
LirreederWagemaeister 431 - 20 •» 



47592 - 7i - 



4« Kosten des Fracbtfuhrwerk»; 
Gehalteder Ageoien und 

Diener . . . . 11525RthL 17jSgr. 
Lobo der Führer nnd 

Leate beim Hemmen, 

so nie für Pferde ^ 33 375 - 18} -^ 
Fik Gas, Gel, Talg, 

Seile etc. « « « 3532 <* 10 -^ 
Reparatur der Werk'« 

stiUteti, der Winden^ 

Blockwagea etc. , 2443 w 9 « 
Bnreanx- Bedürfnisse n« 

kleine Ansgaben . 2861 - 21 ^ 
Taxen nndAsseeurau- 

cen der Bnreanx und 

Stationen ... 3045 - 26 - 

Pur Kornsftcke « . 734 - 18§ - 

— ^ 57519 . -- - 

S. rOf K9Uea • , . 546 - 27$ ^ 

Bis biecüer 108198Rdilr. 6 Sgr. 648 230 Rthlr. ISgr. 



>^ 
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äinhang^ Einnahmen und Ausgaben anf der liverpooler EUenbaihm §. 91. HO 

Bis hierW 108l98RtbIr. 6 Sgr. 648230RtliIr. ISgr. 

6. Fohrwerli io Maoehesier : I • • ; : 21 150 • 10 • 

7. Directionskosleo • • • • a • • • • 2086 « - 

8« EntscbadigQogen beim PenoDeofabrwerk • 948 * 6| • 
0. Desgleichen beim Fracbtfahrwerk • . « 1490 • 9 • 

lOl BoreaiULkosteo beim PerBooenfnhrwerk : 
Gehalte der Agenten und 

Diener . . « < 4015RthL lOfSglr« 
SKethe ; . • i 200 - — - 

4215 . 16| - 



mmmmm 



11. Kosten des Ingenienrwesens • • • • • 2127 • 23| - 

12. Zinsen für Anleihen 84268 - 23| * 

13« Kosten der Dampfkraft: 

Für Cokes mit Anführe 21 3l4R(hl. 23| Sgr. 
Löhne für das Laden 

der Cokes nnd d^s 

Wassers • . . 2322 • 24 - 
Für Gas, Oel, Talg, 

Hanf, Seile ete. . 5771 * 17| « 
Für Messing, Kupfer, 

Eisen,* Holz etc. zn 

den Reparaturen • 25034 - 16 - 
Arbeitslohn bei den Re« 

paraturen . • • 29341 - 18| - 
Lohn der Maschinisten 

nnd Fenerschürer • 5 229 « 14 •* 
Reparaturen an den 

Dampfwagen anfser- 

halb der Werkstfilten 4087 - 27^ - 

— 931Ö2 - 21 - 

14» Erhaltongskosfen der Bahn: 

Ltiineder Dammsetzer, 

Zimmerlcnte etc. . l9586Rthl. llfSgr« 
FürSteine,Trfiger,ünw 

ierlagen; Keile, Schie- 

nenstnhle etc. . • 16074 * 3| -• 
Für AuQuIlnng nnd Ab- 

trocknaog . • • 6172 « - 

Ffiff lenc Schienen • 1 005 ^ 12^ - 

— — — 42838 . 6| - 



Bis hierber 310435Rihlr. 22iSgr.^ 648230Rthlr. ISgr. 






]50 7. De Pambour^ über Dixmpf wagen atff BiienbalauH^ §.91. 

Bis bierher 310435Rtblr.22|Sgr. 648230RtbIr 1 Sgr. 

15. Bureaoxkosteo: 

Gebahc .... 4fUk7Küi\. 10 S^. 

Mietbea ond Stenero 504 - 22| - 
Bureaox - Bedürfnisse 

Qod Drnckkosteo • 149 -61 •» 
Siemnelsleueru • • 114 • 2t - 

* 1 4815 . llj . 

16. Kosten der Wege -Polizei 6815 - 25 - 

17. Kleine Ansgaiben ..••... 413 - 5 - 

18. Yerscbiedene Mietbeu ...... 4023 - 16| - 

19. Reparatur an den DftmmeBnndBefriedigangen 4434 - 13| - 

20. Kosten der siebenden Damp&Dascbinen nnd 

Tnnoels: 

Für Koblen . . . 2015 Rtbl. 14 Sgr. 

Lobn derMascbioisten 
und Leute beim Hem- 
men .... 2130 - llf . 

Für Reparaturen, Gas, 
Oel, Talg etc. . 2798 - 14| - 

Nene Seile in den Tun- 

nels • • . • 1774 - 15 - 

8718 . 25 - 

21. Taxen nnd Steuern 22 730 - 10 - 

22. Kosten der "Waggons: 
Scbmiede- nnd Siell- 

macber-Arbeit . 4793Rtbl. 6 S^r. 
Für Eisen, Holz, Gufs- 

Ifaaren etc. . . 4669 - 21 * 

FurSeile, Austrieb etc. 188 - 11| - 

Für Wacbsleinen, 

Packtucb etc. . 1088 - 24 - 

-7 10740 - 25 • 

23. Fuhrwerk in LiTOrpool . . . ^ « 539 • 8| * 

24. Streitiges 2001 - 7| ^ ' 

Zasammen ...••.•• 375667 - 7^ . 

^^— — ^— — — — 

Bleibt reiner Gewinn in 6 Monaten f 272562Rthlr. 23J Sgi. 

DiTideode • ...4| PitMTent. 

Reiner Gewinn von dem Fnbrwerk an SooobigeB • • • . . • % • • 0,263 Proceot. 
Reserve -Fonds ans diesen 6 Monaten • • 272S6Rtblr. 5 Sgr. 
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YIIL Erste Hftlfte des Jahres 1834. 

Frachtferkehr twischeo Lirerpool ood Maochester .• 1370304 Ctr« 

Zwiscbeo Tcrschiedeoea Foneteo der Strafse, eioscbliefislich derjeoigeo 

. TOQ Warriogtou ood Wigao, 299 617 C(r, 

Zwischeo Liferpool, Maoch^eter aod Bolioo \ . 386974 Ctr. 

Kobleo oacb Liferpool ood Maochester 907.446 C(r. 

Zahl der io die Bücher der Uoteroehmer eiogetragenen Passagiere •" • • 200 676. 

Zahl der Fahrteo, too 12819 Rothen laog, mit Persoaeo 3 317. 

Desgleichen mit Frachten • • • 2499. 

Einnahmen. 

1. Tom Persooeofahrwerk 388472RihIr. 9iSgr. 

2. Vom Frachifohrwerk 273 919 - 24 - 

3. Vom Kohleofahrwerk 19505-9- 

Zosammeo 6^1897Rthlr; i2|Sgr. 

Ausgaben. 

1. Für öffentKche Aazeigeo lllRthlr. 20 Sgr. 

2. Ao schlechten Schulden 504 «"21- 

3 Kosteo des Personeofuhrwerks : % 

Lohn der Lader and 
Wagenßhrer . 7 783 Rthl. 28$ Sgr. 

Für Packwagen, Pferde 
ood Lohn der Fnhrer 2397-20 • 
~ Für Materialien zu Re- 
paraturen • • • 6716 - 16 - 

Für Arbeitslohn daxn 8 145 - 4^ - 

Für Gas, Gel, Talg, 
Seile etc.. . . 2391 - 25 • 

Steoer anf die Passa- 
giere .... 20053 . 29 - 

Bnreanx - Bedurfnisse 
und kleine Aosgabeo 1100-24 - 

Taxen, Assernransen 

der Bureanx, Sta« 

lionen etc. • • 436 - 9 - 

49 026 . 6 ^ 



I . 



4. Kosten des Frachtfohrweriis : 
Gehalte der Ageoteo 
nodDieoer . . U604Rtbl. 21JSgr. 

lioho der Lader ood 
Leute beim Hemmen, 
;MiwMfiirHerdeete.35982 - 24^ - 



is hieriicr 47587Rtbl. 15 Sgr. 40641 Rthlr. 28|Sgr. 631307Rtblr. 121Sgr. 
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Bis hierher 47587Rthl. 15 Sgi> 49 531 Rlblr. 38} Sgr. 631 397 Rthlr. 12i Sgr, 
FürGas,Oel,Talg, 

Seile etc. . . 4725 - 23| •> 

Fiir Reparaturen ao 

TVhide0,Blockwa- 

gea, Werkstätten 

etc. .... 4774 - 6| ^ 
Bareaux-Bedurfmsse 

u. kleine Ausgaben 1934 - 11| * 
Au TaxeO| Asseen- 

ranzen derBnreanx, 

Stationen etc. • 3128 • 21| - 



5. Für Eohlen .:..«•••. 

6. Fuhrwerk ia Manchester . • • • . 

7. Directionskosten ••••«•. 
8« Entschädigungen beim Personenfuhrwei^ 
9. Desgleichen beim Frachtfohrwerk ; • 

10. Boreaox- Kosten beim Fersonenfuhrwerk: 
Gehalte der Agenten 

. und Diener • . 4 100 Rthlr. 19 Sgr. 
Miethe und Steuern 420 - 11 * 



62150 


- 10 - 


800 


- 10 - 


10022 


- n - 


1032 




174 


. 18J - 


4302 


^ ^^* • 



4521 ^ 



11. Kosten des Ingeoieurwesens • • . • 2350 * — •<> 

12. Zinsen für Anleihen 36 074 « ^20 . 

13. Kosten der Dampfkraft: 
Für CokeS| mit An- 
führe .... 19217Rthl. SiSgr. 

Löhne für das La- 
den der Kohlen und 
des Wassers . 2579 « 24 ^ 

Für Gas, Gel, Talg, 
Hanf etc. . . 5879 - 13i . 

Für kupferne und 
messingene Röh- 
ren, für Eisen und 
Holz etc. zu den 
Reparaturen • 27606 • 15 - 

Arbeitslohn bei den 
Reparaturen . 36 216 « 6f - 



.1 



Bis hierher 01400R(bl. 2iSgr. 182199Rtblri rfSgr. 6S1397Rthlr. UfSgr. 



«od Feaerachurer 5578 » 2i • 
Ein nener Dampf- 

^Ageo • . . 4666 «- ÜO 4. 
Für dfle Drehbuik, 
iar Kessel niid 
Pixnin fiirRepara* 
tnr der Schoppen 
ojid S^tioaeo • 2535 - 13| . 

— — 104279 . 8|Sgr. 

14. Sireitiges 606 - J20 - 

15« Erhaltaugskostea der Stralse: 
ForLShne and kleine 

Materialien : . 28140R(bI.24Sgr. 
Für Steine, Unterla« 

gen, Triiger elc. 9 886 - 6 ^ 
Fiir neue Schienen 
ond Schienensltik- 
le, Pflöcke, Klam. 

mem etc. . . 21024 - 24 - 
Für Anffnllnog nnd 
JLohn ; • . 8287 - 10 - 



16. Boreanx-Eosten: 

Gehalte . . . . 5458 Bthl. Si^gr. 
Miethen n. Steuern 389 - 10 - 



17. Kosten der Wq;e- Polizei .... 

18. Kleine Ausgaben •••••.. 

19. Yerschiedene Miethen • 

20. Kosten der stehenden Pamirfmascbioen 

und Tunnels: 

Für Kohlen • . 2184Ilthl. 1 Sgr. 

Lohn der Maschini- 
sten nnd Leute 
beim Hemmen • 2569 • — - 

Für Ilepara<iireD, Gas, 
Oel, Talg etc. . 1823 . 20§ • 



62339 


- 4 - 


5847 


- 13i - 


6779 


- 11 - 


400 


«• •■■• aa> 


2423 


. 29 - 



6576 . 21i . 



Bis hietliff 371 470Btblr. 26 Sgr. 631 897RtUr. 12f Sgr. 
Crene't Joonia d. Baotmut Bi. |1. Hft. ?. ( 20 ) 
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Bis hierher 3714^Rihlr. 26 Sgr. 631897IUb]f. 12iS$r. 

21. Au Taxeo ood Steoera . • • • . 11 858 - 28i « 

22. Für Schmiede- ond ^ 

Stellmacher-Arbeit 5154Rthh 16| Sgr. 
Für Biseo, Holz etc. 4857 . 13f - 
Ffir Seile, Anetricli 

etc. .... 733 • If - 

ForWachslaneoetc. 1600 . -^ . 

12345 • 1| - 

23. Reparator der Barrieren und Befriedigungen 4 293 - 19 «^ 

24. Fuhrwerk in Liferpoo) 539 - 5 - 



400618 



19 . 



Bleibt an reinem Gewinn in den 6 Monaten • 231 278Rlhlr« 23| Sgr. 

Difidende ..••..«• 4f Procent. 

ßeiner Gewinn fon dem Fuhrwerk an den Sonntagen 0,258 Procent. 



8. Engtlhard, inüruoUom für jungt jtrdäUkUn xu Beism M ItaKm. jm 

Instraedon flür junge Architekten zu Beiden in 

Italien. 

(Yaiii Herra Obw-Bamnäster Engelhard u Cassd io Hessen.) 

(FoctBotznng^ der Abhandlang No. 1. im Torigen Hefte.) 



5. Die Beiseronte selbst, und die mchtigsten Gegenstände» 

T^an der Grenze bis Venedig. 

loh nehme ao^ dab der reisende Architekt Italien zuerst im Tenetianiehen 
erreiche« Von Wien führt ein grader Weg dahin. Ton München aus kann 
man durch Tyrol oder Salzburg leicht in das Yenetianisohe kommen und 
dabei noch manche schöne Gegend sehn« Ich beginne also unmittelbar 
hier an der italienischen Gränze zu Pontiebl^a, welches nur durch eine 
Bracke Ton dem deutschen Orte Pontafel getrennt ist. Da auf dfeser 
Bracke Niemand ebne Paus und ohne Untersuchung von Seiten der Mautb- 
beamten passiren dMrfte^ so war sonst derUebergang vom deutschen zum 
italienischen Lande sehr plötzlidi. In Pontafel sprach noch Alles deutsch^ 
in Pontiehba Alles italienisch. Jetzt ^ wo die Gränze aufgebort bat^ wird 
wohl der Uebergang etwas weniger plötzlich sein. Die beiden Orte liegen 
in einem engen Felsenthale ; schon sehr tief, und nicht viel höher wie die 
Meeresfläche. In der I^litte dieses Thaies flieist die Fella, und später der 
JTagUamento: iiberaus reilsende und wilde Gebirgsströme, die in vielen 
Cascatdlen mehr hinunter stürzen als flieisen^ oft ihr Bett verändern^ aus» 
treten, und das Thal überschwemmen, weshalb dasselbe auch so unfrucht« 
bar ist, dais nicht einmal Dornen darin wachsen. Durch dieses Thal konnte 
also die Ghauss^ nicht geführt werden, und jcs blieb kein anderes Mittel 
übrig, als solche an den Seiten in die schroffen Felsen einzuschneiden; 
was nicht ohne Ueberwindung grolser Schwierigkeiten geschehen ist und 
deshalb für den Ingenieur vielföltiges Interesse hat 

Man erreicht kaum die italienische Granze, so sieht man schon 
überall, sowohl auf den vornehmem als auf den geringeren Häusern flache 
Dächer« Es ist das Yerhältnils ihres Neigungswinkel zu dem dortigen 
Clima, ihre Gonstruction und ihre Bedeckung zu bemerken« 

£20*1 
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Wenn ich nicht irre, so war es auf dem Hofe hinter dem Gast« 
hause zu Pontiehhay vro ich eine sehr compendieuse kleine Mahlmühle sab^ 
dergleiehen dort ?iele Einwohner zu ihrem Hausgebrauch zu haben schei- 
nen^ und welche durch einen sehr schmalen^ aber sehr schnell strömenden 
Canal eines Gebirgsbaches getrieben wurde. Dergleichen Mühlen durften 
in wasserreichen 5 gebirgigen Gegenden nachahmungswerth sein» 

Man bleibt auf der Weiterreise eine Zeit lang in dem Felsenthale« 
Es fallen dem Reisenden die fremden^ Ton der Sonne verbrannten Gesichts- 
zuge der Einwohner 9 ihre dunkeln Augen und buntfarbigen Kleider^ die 
meistentheils citronengelb oder caflPeebraun sind^ auf« 

Jetzt sieht man keine hölzernen Häuser mehr, sondern nur steinerne« 

In der Mitte der ersten Tagereise empfand ich sehr lebhadt die Ter-» 
finderung des Climas; denn es wurde ^ wiewohl es im Januar war ^ auf 
einmal ungemein warm. Bei einer jähen Wendung des Weges öffnete 
sich die Felsenschlucht in eine weit ausgebreitete Ebene ; die Alpen zogen 
sich rechts und links hin^ in schönen^ groüsen und mannigfaltigen GestalteUi 
an den mit Weingärten bedeckten Hügeln; zu ihren FSlsen lagen viele 
kleine Städtchen^ die mit ihren hohen ^ prismatischen Hausern , welche 
keine schweren Dächer drucken^ kleinen Crisfallgebirgen gleichen«' 

Das nächste Städtchen ist Venzonay welches eine Kirohe im ge« 
mischten italienischen Style hat» Tielleioht sind hier noch mehre Ge- 
bäude der Art zu finden. Der Haupt- Eingang der Kirohe ist dem vor« 
dem Eingange der Stephanskirohe in Wien ähnlich« 

In Ospeääletto ist mir die malerische Bauart der gewöhnlichen 
HSuser aufgefallen. Nicht selten sind Säulenhallen und andere architek« 
tonische Motive an denselben zu finden; und sie sind nicht etwa kostspielige 
von Quadersteinen, mit vielen Gliederungen, sondern ganz schmuddos von 
Backsteinen oder Bruchsteinen gar einfach aufgemauert« Einigen Maurern^ 
£o im Januar ein neues Gebäude aufluhrten^ sah ich ein Wellchen zu, 
und freute mich über ihre Gewandheit, Sdmelligkdt und Behendigkeit; 
rie arbeiteten nach einem andern , viel schnelleren Tacte, wie die Maurer 
bei uns« 

Von Ospeääletto fahrt der Weg, nuft schdti durch die Ebene, nach 
San ^Daniele. Der Weg über Udine^ Codroipü und Vakrassone nach 
Pardenone soll noch viel schöner sein; ioh raths Xü diesem ^ wenn es 
nicht noch besser is^ beide za mMhes^ luden ami eine Esoorsion von 



Von der Grenze hte Venedig^ \%% 

Poräenone nach Üdine untenummt» Der Rückblick nach den Alpen uft 
herrlich; ich zeichnete mehrere kleine Ansichten in der Nähe einer TiU% 
die 9 glaube kb, früher einem Prinzen ron Sarignano gehörte ^ aber da^ 
mak 80 eben durch franzosische Artilleristen fortificirt wurde. Ich wurde 
deshalb von denselben arretirt und mit einem Maler ^ der mit mir reiste^ 
etwa eine Stunde weit nach einem kleinen Orte^ der von der LandstraCse 
etwas entfernt lag, gebracht, wo man uns zu einem französuM^hen Inge« 
nieuroffider führte, der in einem schönen Hause, mit Arcaden, von dra 
zierlichsten Steinhauerarbeiten im gemischten gothischen Styie, wohnte. 
Er gab uns, nach Untersuchung unsere Pässe und Zeichnungen, untw de» 
nen sich bei dem Maler glücklicherweise einige Studien nach Kühen Ut dgl» 
Csnden, nicht ohne Bedenklichkeit, wieder frei» 

San ^Daniele erreichten wir am späten Abend, und verliefiien den 
Ort am anderen Tage wieder so zeitig, dais mir davon wenig Erinnerun* 
gen geblieben sind« Ich sah zwei Kirchen, von welchen die eine im 
Style von Palladio, die andere in italienisch -gothischer Bauart aufgeßihrt 
ist« L^ztere Kirche ist, nach einer Inschrift am Portale, dem heiligen 
Antonius von Padua 1400 geweihet worden« Sie ist, nach Art der alten 
Basiliken, mit einem inwendig sichtbaren hölzernen Dachwerke bedeckt; 
der Altar steht in einer grossen Nische (absidä), im Hintergrunde» 

SaU'^ Daniele liegt sehr schön, auf einer Anhöhe, in einer frucht« 
baren, mit Ulmen regelmälsig bepflanzten Fläche; an den Ulmen ranken 
sich YTeinstöcke in die Höhe, welche von einem Baume zum andern in 
Guirlanden geflochten sind: eine Rebencultur, die schon bei Ospedaktto 
anföngt« Bei San-^ Daniele sieht man auch schon ebige Cy pressen« Bald 
kommt man aber in die meilenlangen ganz verlassenen Kieswüsten des 
TagUamento. Aus den Kiesgeschieben, die er mit sich führt, macht man, 
indem man sdehe nach Grölse und Farbe ordnet, sehr feste und zierliche 
Einfassungen der Felder, eigentlich Futtermauem, die ^ zum Theil gegen 
Üebersdiwemmnngen sohntzen sollen« Es ist sehr der Mühe werth, von 
ttnigen derselben Constrtfction und Anordnung aufzuzeichnen« Nach mei- 
ner Erinnerung war die Zusammensetzung der Steine ohne Mörtd« 

In Spüimlbergo ist eine Kirche und ein Rathhans in mittelaltwlichem 
Baustjle« Das Rathhaus hat schöne Hallen« Die Kirche ist interessant 
dorch dnige Einzelheiten« Das AltargemSlde einer Seitencapelle ist merk« 
wSrd^; es ist mit einem breiten Ctotdrande eingebbt^ worauf in ronden 
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Bfodaillons kimne Bilder gemalt ^ £e ZwisohenrSume aber mit gränrni er^ 
habenen Blättern mid Zwdgen ausgefällt rind; welches prfiohtig ausaieht« 
Auoh die Ghorstiilile sind merkwürdig mid fast neu^-gothisoh« 

Naohmittags kam ich nach Pardenme. Dieses ist dnes der sdion- 
sten Städtchen 9 und es ist noäi wendige sich daselbst' ebige Tage auCsii« 
halten» Der Ort allein verdient solches ^ nnd man wird von hieraus auch 
'^e Excurnonen machen können. Hierbei will idi bemerkeui dals man 
in diesen Gegenden öfters Führten seichter GebirgsstrSme zu passven hat; 
was zu Wagen leicht geschieht ^ aber bei eimgermaisen hohem Wasser» 
Stande sehr geföhrlich seht soll« Es fat also dabei Vorsicht und Erknndi* 
gung im voraus nothig. 

Ein Stadtthor von Pordenone bestellt aus zwei Obdisken, welche 
sich gegen cuuaander neigen» Durch dasselbe tritt man in eine lange Strabe 
mit schönen Arcaden zu beiden Seiten ; im Hintergrunde ist ein sehr sdiönes 
mittelalterliches Rathfaaus; daneben der schönste mittdalterliche Glookeih- 
thurm und eine Kirche mit GremSlden von Licinio RigilOf genannt Por- 
denane, dessen ehemaliges Wohnhaus der Kirche gegenüber liegt nnd noch 
enige Fresoo -Bilder von ihm enthält* 

Es war im Februar ^ als ich in Pordenone war« Die Luft wehte 
aber schon so mild und lieblich, und der Abend war so warm, wie in 
Deutschland kaum im Sommer« 

Sacile und ConegUano^ die nächsten Städtchen, weldie ich am fol- 
genden Tage erreichte, glichen dw Stadt Pordenone« Auf Aea Plätzen 
und in allen gröberen Straisen laufen bedeckte Gänge vor den Häusern 
her, welche aus den mannigÜGiltigsten Hallen, mit schönen Säulen aller 
Art, bestehen« Der gröbte Theil der 6d>ättde ist aw dem Mittelalter, 
nnd es finden rieh daran yielbche Tmaaerungen in den artigen Säulen« 
knäufen und Bogeneinfassungen« Alle Häuser und Gebäulichkdten rind 
von Stein und wie für ewige Dauer gemacht« 

Zwischen Conegliano und Treviso li^ die in der Napoleonischea 
Zeit erbauete lange hölzerne Brficke über die PUwe. Ab ich solche sab, 
war sie noch neu; jetzt ist rie alt, wenn rie anders noch existirt; und 
fetzt mub man sehen können, weldies ihre Schwächen rind und was an 
ihrer Construotion gut war« 

Eine Tiertelstunde vor TteviM beginnt eine prächtige Ghanss^ 
»«ist «wischen den Gräben rnho Meter breit; die GHIben sind mit flia- 
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iModein Wasser angeßllti und so breite dab sie sdiiffbare GanSIe jm sein 
schdoeD. Neben denselben laufim gerSum^e^ ttit Ruhebfinken beseMo 
Fulswege her. 

Treviso ist eine baute, alte Stadt; viel grSiser als alle TorbenaniH 
ten italienisolien Städtdien; ihre Einwohnerzahl wird auf 15 000 angege* 
ben. Sehenswerth ist die Domkirohe, welohe im italiemsoh-gothisohen 
Styl erbauet, aber nicht ganz vollendet ist. Yor den HSusem sind häufig 
Aroaden oder Säulenhallen» Besonders mteressant schien mir die groise, 
8ber leichten Pfeilern gewölbte Halle auf dem Marktplatze* 

Der Weg von TVevUo nach Mestre ist unterweges mit unzfibl^en 
Landhäusern im Baustyle Palladio's geziert» Sie stehen gewöhnlidi in 
ttniger Entfernung von der Chauss^^ parallel mit derselben^ und sind 
durdi grofse Gärten mit einander verbunden« 

In Mestre steigt man zu Schiff, um nach Venedig nberzu£BJiren; 

wozu es nie an Gelegenheit fehlt» 

I 

Venedig. 

Der Anblick einer gleichsam im Meere schwimmenden Stadt, mit 
ihren unzähligen Thormen und Kuppeln, wird Jeden ungemein Sberrasohen» 
Ueberhaupt kommt dem Reisenden Venedig vor wie ein Zaubermärdien* 

Man gelangt gewöhnlich durch den greisen Canal, der die Stadt 
schlangenformig durchwindet, in dieselbe; wiewohl auch viele kleineren 
Canule in unmittelbarer Verbindung mit dem Meere, oä&t dgentlich den 
Lagunen stehen« Lagunen heifsen die Meerarme, welche Venedig umfli^ 
Isen und durch welche in der Stadt selbst mehrere Inseln und seichte 
morastige Stellen gebildet werden* 

Am Ufer des groCsen Canalcis stehen viele grolse Palläste, häufig 
hn itaUennch-gothisohen Style erbaut» Sie haben alle ein gewisses fin* 
steres, wenigstens ernstes Ansehn, welches durch das trSbe Licht, das die 
hier häufigen Nebel hervorbringen, noch vermehrt wird» 

Um sieh eine Vorstellung von der Anlage dieser wunderbaren Stadt 
m machen, denke man ücb die Häuserquartiere rings um wie gewöhn« 
Hch mit Stra&en umgeben, in das Kreuz aber noch mit Canälen durob« 
sbhnitten, so da£i ^durdi wieder jedes Quartier in kleinere Abtheilungan 
eerflUt, indem die Canäle die StraJben dttrohsdmdlden« Dm sieh mit den 
Ganäten der nfiefasten Quartiere zu vereinigen, sind Brücken über dieselbeo 
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gebaut« Da nun die Meereslläohe nitiht gar viel tiefer isti wie die StriH 
beaf unter den Brücken aber die Gonddn bequem mfiaidn durcbpassireD 
können^ so sind die Brücken erböhet| und Treppen führen auf dieselben 
hinauf und wieder herunter; wodurch denn die Passage für alles Land« 
fuhrwerk auf denStralsen unmöglich gemacht wird» Man sieht deshalb 
weder Pferde noch Wageui und der Mangel des Geräusches derselben 311t 
auf; dagegen durchtoset die Luft eine eigene Art von Lärm, von dem 
heftig artioulirten Geschrei einer bunten Menschenmenge und vop dem 
eintönigen Schlagen der Ruder und dem Rauschen der Gondeln herrührend» 
Fast jedes Haus hat einen Ausgang nadi einer Straise und nach einem , 
Canalo zugleich, so dais man, da alle Canäle mit einander, und eben so alle 
Straisen unter einander zusammenhängen, sowohl zu Wasser als zu Lande 
überall hinkommen kann» .Tenedig ist ganz der Ort, um planmalsig be- 
sehen zu werden« 

Ich habe schon bemerkt, dals diese Stadt von vorzüglicher TFich« 
tigkeitfur das Studium der Baukunst des Mittelalters ist. Für die bj* 
zantinische Bauart sind die dort befindlichen, in diesem Style gebauten Mo- 
numente Hauptrorbilder des gesammten christlichen Europa gewesen. Na- 
mentlich gilt solches von der Marcuskirche, welche, selbst wieder eine Ifaob- 
ehmung der Sophienkirche in Constantinopel, besonders in ihren Einzelheitea 
Muster fSr viele christliche Kirchen und durch die Kirchen auch fSr proGme 
Gebäude geworden ist ; was übrigens nicht ausschlielst, dals nicht audi die 
unter den spätem römischen Kaisem aufgeführten Gebäude, namentlich viele 
Basiliken, auf die byzantinische Bauart hingewirkt und dabei als Torbilder 
gedient hätten« Zu der Marcuskirche ist nach den venetianischen Ge- 
schichtsbüchern im Jahre 828 unter dem Dogen Johann Partipazio auf 
Kosten seines Bruders JustimaUf der den Bau in seinem, Testamente ver- 
ordnet hatte , der Anfang gemacht worden. Nach dem Brande im Jabre 
076 wurde sie in erweiterter Gestalt^ wie man sie heut zu Tage siebte von 
dem Dogen Pietro Orseolo wieder erbauet« Im Jahr 1071, unter dem 
Dogen Damenico Selvo, fing man an, die Kirdie mit Musaik zu verzieren^ 
und sie mit Marmor, mit Säulen und den feinsten Steinen, wehAe von 
Athen und anderen Gegenden .des Orients herbeigebracht wurden, zu 
•ohmiic^en; und im Jahr 1085 wurde sie unter Vitale Faliero eingeweiht« 
. Diese verschiedenen Bauperiodea sind wichtig fSr die Enträthselung der 
Gestalt und Erscheinung der Kirche i denn so wie solche jetzt vor 



Augen BteLty int sie keinesweges ein im reinen byzanliaifloben Style auf« 
gefuiirtes Monument; sie ist vielmehr ein byzantinisches Gebäude^ welches 
im italienisch -gothischen Style verziert ist« Diese Verzierung ist ohne 
Zweifel im eilften Jahrhundert ausgeführt^ und es würde, da sie den byzao« 
tinischen Formen angepalst ist, nicht so leicht sein, sie von der ursprüng- 
lichen Form genau zu unterscheiden, wenn sich nicht in der letzten Halb« 
kuppel auf dem rechten Flügel der Fa^ade eilie Abbildung des Ursprung« 
liehen byzantinischen Baues, noch ohne die gothische Verzierung, befände« 
Wenn man diese musivische Arbeit studirt, und damit die jetzige Kirche 
vergleicht, so wird man mit Hülfe der Constructions-Entwiokelung der vw« 
schiedenen Theile leicht dahin kommen, alle spätere .Verzierung absondern 
und die reinen byzantinischen Formen in Gedanken herstellen zu können« 

Eben so wie die Marcuskirche ein Vorbild für die byzantinische Bau- 
art in Europa ist, hat für die italienisch »gothische Bauart der Pallast des 
Dogen zu Venedig als Muster gedient. Ich gebrauche absichtlich den Aus- 
druck italienisoh-gothische Bauart, weil iqb solche sehr von dem reinern 
Style dieser Bauart in Deutschland, Frankreich, England, Spanien und Por« 
tugal unterscheide« Die an und für sich unpassende Benennung „gothisch" 
muls hier, als einmal aufgenommen, gebraucht werden, da noch keine 
paiettendere an ihre Stelle gekommen ist; denn dals man nicht das Wort 
^, altdeutsch" oder „deutsch'/ an deren Stelle setzen dürfe: darüber sind 
jetzt wohl alle Kunstverständigen eben so sehr einverstanden, als dals der 
Spitzbogenstyl nicht von den Gothen herrühre« Die sogenannten gothischen 
Gebäude der erwähnten Lander sind, wenigstens in der bessern Zei^ nach 
Miem über dieselben verbreiteten Systeme, nach bestimmten, überall durcb- 
gefuhrten Regeln und Grundsätzen erfunden und zusammengesetzt wor- 
den; was man von den italienisch • gothischen Gebäuden nicht erwairten 
darf« Die Erbauer derselben dürften nicht iq jene Regeln eingeweiht ge» 
wesen sein; ue waren Nachahmer, aber phantasiereiche, geniale Nacbü 
ahmer, denen es nicht so sehr um Reinheit ^es Styles, als vielmehr um 
effectvoUe, mit greiser Mannigfaltigkeit der Motive, der Formen und Verp 
derungen begabte Sohfipfiingen zu thun war, die dem damals in Europa 
hwraohenden Style verwandt sein sollten« 

Aus diesem Gedchtspuncte muli auch dw Pallast des Dogen betracb« 
tet werden« 
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• 

Seine uulserea Fa^adea^ nach der Piazetta^ und dem Molo hiO| sind 
jdemlioh harmoDisch gebalteoi und von gleichzeitiger Erbauung; nur da£i 
die grofsen Spitzbogenfenster des obern und Hauptstookwerkes nicht mehr 
alle an ihren ursprünglichen Stellen stehen und| bis auf zw^ derselben ao 
der langen Seite des Pallastes nach dem Molo hin, der durchbrochenen 
Arbeiten beraubt sind, welche die Spitzbogen« ausfüllten« Nach jenen beiden 
erhaltenen Fenstern kann man die übrigen in Gedanken restauriren« Aulser« 
dem ist an diesen Fa9aden zu bemerken, dals die untern Bogenhalleo 
durch die Erhöhung des Molo'^i, der früher nicht hinreichend über das 
Meer erhöhet war, ihr früheres schöneres Verhaltniüs verloren haben, da 
der untere Theil |der Säulen jetzt in der Erde steckt« Diese beiden Fa« 
(aden machen mit einander einen rechten Winkel und stellen den altereo 
Theil des Pallastes dar« Sie umschlielsen mit dem dritten neueren Flä- 
gel einen viereckigen Hbf, der an der vierten . Seite von der Marcua» 
kirche begrenzt wird« Der neuere Theil ist in einem wunderlich gothisi« 
renden Style erbauet, und es sind die beiden unteren Gallerten eben so 
fortgesetzt, wie sie ad dem alten Gebäude befindlich sind« Der Pallast 
des Dogen zu Venedig enthält den gröisten Saal in der Welt; wenigstens 
ist er grölser als der sogenannte Salone zu Padua, welchen man sonst 
als den gröfsten zu citiren pflegte« Es ist übrigens doch wohl mSglicb^ 
dab es jetzt noch gröbere Säle giebt, und ich bin selbst geneigt^ die lEUiupt- 
abtheilung des Apollosaales in Wien für grölser zu halten« Der Salone 
ist bei weitem nicht so lang als der Pogensaal zu Venedig, welcher 88 b» 
80 Fub tief und 176 bis 178 Fuili lang ist (Casseler Maafs, der Fub za 
11 rheinische* Zolle gerechnet)« Demungeachtet sind die Mauern nur 
2 Fub 9 Zoll dick ; sie bestehen aus Backsteinen und sind auswend^ mit 
kleinen Tafeln von rothem und gelblich -weilsem Marmor incrustirt« In 
diesem Saale und den übrigen groben Zimmern und Sälen des Pallastes 
mnd eine Menge auberordentlicher Gfemalde, welche Wände und Decken 
einnehmen und Abbildungen von Schlachten zu Wasser und zu Lande 
(manche so grob dab sie wohl tausend Köpfe enthalten), so wie von po» 
litischen Gegenständen zeigen ; auch zwei grobe Vorstellungen des jün|^ 
sten Gerichts von Tintoretto. Die eine ist so breit wie die Tiefe des 
groben Saales« Unter den Meistern der übrigen Bilder ist Bassano m er« 
wShnen, nebst den Nachfolgern von Paul Veronest. 
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An der Seite^ wo der Pallast an die MaroiMkirohe stolst^ befindet sich 
eine prüchtige BogenhaHe, die vom kleinen Platze her zu der sogenannte 
Gigantentreppe fahrt : einer höchst prachtvollen^ grojben^ unter freiem Himmel 
liegenden Treppe, Aus weifsem Marmor, von Sansovino erbaut und von 
demselben mit zwei colossalen Statuen des Mars und des Neptuns verziert« 

Nebep deni Pallaste des Dogen, vor dem kleinen Platze, da, wo 
derselbe an den Hafen {guidecca genannt) stöfet, stehen zwei grobe Säulen, 
deren Schafte je aus einem Stücke, der eine von grünlichem, der andere 
von rüthlichem Granit, bestehn« Es sollen dieselben von Athen hierher, 
gebracht sein. (Wenn man an die vielen prachtvollen Architektur- Frag« 
mente in Venedig, denen ein griechischer Ursprung zugeschrieben wird, 
denkt, so kann man nicht umhin, zu hofiPen, dals die Gelegenheit zu Nach- 
forschungen und Ausgrabungen von Kunstwerken und Fragmenten, die 
jetzt in Griechenland sich darbietet, und die dem Vernehmen nach eifrig 
benutzt wird, der Welt noch manche buchst staunenswert he Kunstarbeit 
enthüllen und wiedergeben werde.) Jene Säulen tragen, die eine den ge« 
Bügelten Löwen, von vergoldeter Brpnze ; die andere die Statue des belli« 
gen Theodorus, der auf einem Crocodille steht. 

Der grofse Glockenthurm auf dem Marcusplatze vor der Marcus« 
kirche ist mehr durch die herrliche Aussicht von demselben als durch seine 
ßaui^rt merkwürdig; welche letztere etwas schwerföllig ist^ 

Zwei lange Gebäude an dem Marcusplatze nennt man die Procu- 
ratienj man unterscheidet die alten und die neuen Procuratien. Erstere 
sind die schöneren und nicht ohne ßeziebung auf die, freilich viel SItere An« 
Ordnung der Hallen des Dogenpallastes« Letztere sind ihnen verwandt, aber 
von noch mehr moderner, oder, wenn man will, mehr antiker Bauart; 
denn sie sind der Architektur des Coliseums befreundet^ In den untern 

Stockwerken deprselben sind Säulenhallen; hinter denselben Cafeschenken: 

« 

die regelpiOIsigen Versammlungsorte der Venetianer» Zwischep den alten 
und den neuen Procuratien stand ehepals die Kirche San-- Gemi^nano^ 
welche, gerade als ich in Venedig war, abgerissen wvrde, um an ihre Stelle 
dnen Fallest für den damaligen Vicekönfg zu erbauen; welcher denii auch 
im Stvle def neuen procuratien vollendet worden ist. Man baute mit 
grolsßr Eile; nicht nur bei Tage, sondern auch des ^achts, bei Fackel« 
schein, find es wÜre nicht upinteressjint, zu untersuchen, ob nicht aus 
dieser ubergrofsen Eile ]!Tachthdle für den ßau entstanden 

[2l»l 
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Zimfichst wni ich auf die mhlreioben Kirchen Venedigs aufiinerk« 
gnfil machen« Daranter empfehle ich folgende besonders« 

J. Servi, im italienisch -gothischenStjle^ mit einem Grundrisse nadi 
der Basiliken Form^ welche überhaupt für die Kirchen der Zeit dieser 
Bauart ziemlich häufig ist; mit einem hübschen Eingangsportale an der 
langen Seite der Kirche am Canale« ^ 

Dei^CatacumetUy in demselben Siyle« 

Santa^ Maria Gloriosa dei Frari^ welche mir die merkwürdigst« 
unter allen im italienisch -gothischen Style erbauten Kirchen in Yene^g 
zn sein scheint. 

Dei^ Carmi, im gothisch- italienischen Style ; sehr reich an Gemälden« 

San'^Zaccariay in einer Bauart^ die von der italienisch «neugothbchen 
ttnen Cebergang zu einer neuern Kunstperiode bildet 

Dabei ein älteres Kloster im italienisch -gothischen Style« 

San^ Giorgio: eine ungemein prächtig und schon angeordnete grie- 
diische Kirche« Die dem Eingange gegenSber stehende Seite ^ wo sidi 
Kbchen mit Altaren befinden ^ ist (last ganz vergoldeti und auf den Gold« 
gmnd ist gemalt» 

San^ Giovanni e Paolo, im italienisch -gothisd^en Style; auswendig 
mehr altgothisch^ inwendig mehr neugothisch; im Grundrisse der Kirdie 
von Batalha in Portugal ahnlich; hat auch ein Fenster mit Gemälden« 

SaU'-Geremiay ganz von Backsteinen^ selbst Kuppel und Säulen^ 
mv nicht die Gliederungen« 

GU^Scalzif am greisen Ganale ^ sehenswerth wegen aubercirdent^« 
Ucher Prtfcht an Marmor ^ aber in jenem geschmacklosen Schnorkelstyl^ 
der auf die neugothische Bauart folgte« Es sind 12 corinthudie und 8 
römische Säulen an der Fa^ade yorhandeui die ganz aus polirtem ifdben 
Blarmor besteht« 

8an^8tefan0f mit einer siemlich grolsen Kuppel und einem Pro«, 
afjdon von corinthischen Säulen« 

1 Tolentini ist eine bedeutende Kirdie» - Sie hat eben grolsen Por* 
ticns mit cannelirten corintluschen* Säulen« 

San-' Salute, eine der groisten Kirchen in Venedig; mit einer gro« 
Dien und einer kleinen Kuppel; oolossal, aber altfränkisob ^ und hSehst 
überladen und verwirrt« 

8an-€iiorjfiO'iMUfgwre, TonPalladk». Mao hSU die KiMhen P«I% 
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dio's nicht für seine besten Werke; dennoch sind sie sehr sehenswerth; 
denn wenn auch darin keine besondere Reinheit altrSmischen Baustyles 
richtbar wird^ so sind sie doch grandios erfanden , haben sohSne Grund« 
risse und interessante Einzelheiten, In San- Giorgio -maggiore finde ich die 
Anordnung besonders schön^ dals dasChor, unmittelbar hinter dem Haupte 
altare^ durch eine doppelte Säulenreihe von der übrigen Kirche abgeson« 
dert ist. Es leuchtet hinter dem Altare hell hindurch« San-Giorgio« 
maggore liegt auf [der Insel gleiches Namens , dem kleinen IMbrcusplatze 
gegenSber. Das Kloster dabei ist auch sehenswerth« 

SoH'-ILedentore ^ von Palladio; ist schöner noch als San «Giorgio« 
maggiore, und hat noch bessere TerhSltnisse« Es befinden sich darin ei« 
idge gute Bilder, unter andern auch eine heilige Familie von Pordenone^ 
und eine sehr schön mit zwd muacirenden Engeln gruppirte IMbdonna mit 
dem Jesuskinde 9 von Bellini* 

Le^ZUelle^ ist auch von Palladio, und hat interessante Frescegemälde« 
Santa '^Lucia^ ebenwohl von Palladio« Man wird inmier etwas 
TreflEliches in den Compositionen von Palladio finden; es ist die Erschei- 
nung harmonischer Yerhaltnisse« 

Ich nenne femer die sehenswerthen GebSude, welche zu profanen 
Endzwecken dienen« Es gehören dahin folgende« 

Das Kloster deUa^^Caräa^ auch von Palladio, war ein Liebllngsge« 
bSnde Göthe's, der auch den Verfasser bei seiner Reise nach Italien be« 
sonders darauf aufmerksam machte. Es ist nicht vollendet, gleich vielen 
greisen Planen Palladios« Bei meiner Anwesenheit nahm mich die Einrichtung 
der darin befindlichen Kunst -Akademie so sehr in Anspruch, dais ich wenig 
Erinnerungen von dem Gebäude zurückbrachte; jedoch gehört zo dersel« 
ben die Vorstellung sehr schöner, init fiulserster PrScision aus Backsteinen 
erbauter Arcaden« In diesem Kloster soll jetzt eine Sammlung vorzuglicher, 
vorher in den Kirchen befindlich gewesener Bilder aufgestellt sein» 

Die öffentliche Bibliothek bat ein sehr sdbönes Local in emem, von 
tnben den neuen Proouratien ganz gleichen Gebäude am kleinen Marcusplatze« 
Nicht weit davon, am Hafen, steht das dien so sehenswerthe Ge- 
bBüde der Münze, Zeeca genannt« 

letkt will idh zunfichst auf die Rdhe ansehnlicher Pallaste in allen 
Bauarten, welche in Venedig das italieniche Mittelalter und die neuere 
Zeit mlMWQiieo bM^ ««(merksam mache«« Ein vollständiges Verzeiehnifs 
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davon würde fast alle Häuser Venedigs umfassen« Alle Gassen und Stralseni 
besonders die Ufer des grpfsen Canalesi sind damit verziert^ und selten 
inrd in Venedig ein Haus gans schlecht und ohne alles Interesse gefunden 

werden« 

Einer der wichtigsten Gegenstände für den Techniker ist das Ar^ 

$enalm Mit der Stadt durch Strafsen und grobe Canale, mit dem Meere 
in ganz offener Verbindung, erheben sich diese oolossalen, unzähligen Rei« 
ben von Hallen , unter weldien Werkstätten aller möglichen Art, grolse 
StückgieCsereieo, Schmieden und sonstige Metall «Werkstätteni groJGse Räume 
fSr Steinmetzen 9 besonders aber für Zimmerleute, namentlich Schiffszim- 
merleute, für Seiler, Schreiner, Drechsler u« 8« w. Platz finden« 

Bei der Anwesenheit des Verfassers waren beständig- 4000 Menschen 
in dem Arsenale beschäftigt« Sehr merkwürdig waren eine Menge von 
Maschinen, die zu den Arbeiten benutzt wurden» Auch die Construction 
der Hallen, unter welchen gearbeitet wird, und welche oft 80 Fuls und 
ttiehr tief sind, besonders deren Daohbedeckungen, sind recht sehr interes« 
aant« Zu beiden Seiten, neben dem grolsen Eingange des Arsenales, stehen 
die beiden atheniensischen Löwen aus weilsem Marmor, welche ehemals 
den Eingang in den Piräeus zierten« 

Venedig ist eine wahre Schule des Brückenbaues« Die groisten Bruk- 
ken mniRialto, über den grolsen Canal, und dieBrücke über denGsnal/l^^^tb. 

Endlich wird der Architekt auch im Hafen von Venedig und im Ar« 
senale die verschiedenen Arten der grolsern und kleinern Schiffe, welche 
im Mittelländischen Meere vorkommen, kennen lernen, die auch für den 
Architekten des Binnenlandes nidbt ohne wesentliches Interesse sein wer» 
den, da er, wenn auch nicht die Schiffe selbst, doch manche an densdben 
vorkommende Construction wird nachahmen können« 

Die Murazzi sind ein sehr langer und mit greisem Aufwände int 
Meere errichteter Mauerdanmi: aufgeführt, um Venedig und die Lagunen^ 
in denen es liegt, gegen die Sturme des Meeres m sichern« 

Auch ist die Construction der Canäle^ d« h« ihrer Dfer^ die SberaOf^ 
80 viel ich mich erinnere^, aus Mauerwerk beatehen , «iaht so übersehn« 

Nachdem ich die architektonisc^n HauptmerfcHfirtfigkllien von Vo« 
nedig aufgezählt habe, kommt es nun auf das phMngfsjge Besehen- an« Der 
Reisende, der solche medianisdi durebsieht^ • und 4ibei sich. nur brannhe^ 
nichts «1 uberseheni oder m vo ogimmk iMit 4oah>e^eii(iob*Mv dieObecii« 
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fläche gesehen,' üioht das innere Wesen erkannt« Die Erinnerung davon 
ifird ihm eben so schnell entschwindeui wie er sie aufgefalst hat« 

Wer durch Scheuen lernen will, muls nicht blols sehen: er mufii 
auch untersuchen« 

Wir wollen das oben entwickelte System auf Yene^g ab Probe 
anwenden« Was ist also erstens für architektonischo Constructions« 
künde aus den angefahrten Merkwürdigkeiten zu lernen? 

Venedig steht in einem Sumpfe und die Grebäude werden auf Pfahl« 
rosten aufgeführt. Es ist nicht gewUs, ob der Reisende jedesmal bei sei« 
ner Anwesenheit in Venedig Gelegenheit haben werde, eine solche Grnn« 
düng, nach dortiger Art und Weise, zu sehn« Ist es der Fall, so sind in* 
teressant : die Art der Ausgrabung ; die Herausschbflung des Grundwassws 
imd des Schlammes; die Construction der Ramm - Maschinen ; die Zürich« 
tung der Pfuhle; die Beschaffenheit der Roste; ihre nächste AusfSllung 
und Bedeckung. Aber wenn sich auch die Gelegenheit nicht findet, so 
kann man KenntniDs des Vorbenannten durch die Aussagen dortiger sach« 
kundiger Personen erhalten und darauf mannigfaltige Beobachtungen def 
Folgen solcher Constructionen an alteren und neueren GebSuden machen« 

Viel ist ferner zu sehen, was die Construction von Mauerwerk von 
(Quadern und von Backsteinen, besonders von Futtermauern und von 
Wassermauern, die Stärke der Mauern und die Tragbarkeit von Säul^i 
und freistehenden Unterstutzungen, z. B« hei den häufigen Arcaden vor den 
Häusern und im Innern der Höfe dersdben betrifft. GewGlbe giebt es 
unzahlige in Venedig: von den schwerfälligen Briicken aus Q^^^^i^ oi'» 
bis zu den leichtesten und kühnsten aus Backsteinen: von den ältesten 
Kuppeln der Marcuskirehe an, bis zu den neuesten modemer Kirchen« 
Dann eine grobe. Menge von Constructionen steinerner Treppen : von den 
ökonomischen des gewöhnlichen Privathauses an, bis zur Riesentreppe im 
Dogenpallaste« Dann herrlidie Marmor -Incrustirungen, z.B. an der Mar« 
cuskirche, und audi an andern neuem Gebäuden^ die musivischen Fuls« 
boden in der Marcuskirdie und mancherlei Plattenbeläge auf Plätzen und 
in Gebäuden ; so wie in Absicht auf Behandlung des Marmors ; wobei schon 
viel in Venedig zu lernen ist« Unter den Holzverbänden sind die Dach«* 
cx>nstructionen im Arsenal, wie schon erwähnt, nicht weniger auch die 
Zusammensetzungen der die innem steinernen Kuppeln und Gewölbe ge«> 
wohnlich bedeckenden fiufiiern hölzernen Kuppeln und Dachconstruotio« 
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nen wichtig« Diese Constraotionen sind vorzüglich interessant an der Mar» 
onskirctie» Dann die vielen Maschinen^ welche der Zimmermann maeht: 
als Erdwinden, Haspel, Rammzeuge , Hebegeschirre, Krahne, Wasser- 
schopfmaschinen und Pumpen; von welchen das Arsenal eine reidie Aus« 

beute liefert« 

Schreiner* und Schlosser* Arbeiten smd nicht eben dasjenige^ worin 
die italienischen Gebäude sich auszeichnen: indessen wird man, besonders 
auch in den Siteren Gebäuden, davon manches Bemerkenswerthe finden« 

Desto mehr ist aber im Fache des Tünoher, Cementirer undStno« 
cateur zu sehn: vor allen jene venetianischen Estriche, die man in allen 
Zimmern, welche nicht blo&e Packsteinfulsboden haben, findet und weldie 
eben so schon als dauerhaft und, dabei nicht sehr kostspielig sind« Audi 
die Ansetzung von Decken -Musaiken möchte zur Arbeit des Stuccateur 
gehören; und da giebt es kdne prachtvollere wie die an den Gewölben 
der Marcuskirche« 

Auch die venetianischeD Dachbedeckungen sind wichtig fiir die Gon- 
atructionskunde« Da giebt es Bleibedeckungen auf der Marouskirdie, deni 
Pogenpallaste und andern Gebäuden; und Ziegelbedeckungen aller Art« 

Zweitens ist eine reiche Ausbeute für die architektonische Yerzie« 
rungskunst in Venedig zu machen« Eine grolse Schönheit architektCH 
mscher Formen findet sich besonders an den einzelnen Theilen der mit» 
tjelalterlichen Gebäude Von Venedig, Auch die Werke Palladio's, die ich 
oben nannte, geben Gelegenheit zu mannigfeltigen, dahin gehörigen Be» 
trachtungen« Wäre die Harmonie der Formen der Marcuskirche nicht 
durch die späteren Yeränderungen gestört worden: man würde erstaunen 
fiber die Schönheit derselben ^ die auch jetzt nodi, besonders kn Innern, 
wo sie gröistentheils rein erhalten ist, bewundernswerth bleibt; ich meine 
die Formen der grolsen Massen, der Wölbungen, Bogenstellungen u« s« w» 

Zur Verzierung imt Farben sind in Venedig sehr viel&rb^e Miar^ 
morarten angewendet worden« Besonders sind die schon erwähnten Eub^ 
boden in der Marcuskirdhe, von musivischer Arbeit, bewundernswerth^ Wenn 
man sie zum erstenmale i^eht, ist man genest, sie für eine leicht nacb* 
mahmende Sache zu halten; bei dem wirklichen Versuobe aber ueht man 
bald, dafs nicht nur die darin enthaltenen Bluster ein besonderes Schöne» 
heitsgeheinuiils enthalten, sondern dab audi in der Zusammenstellung der 
fieirbigen Marmorartm ein gewisMe ÜMt rnmaehahmKolier Reis liegt. Eben 
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iö bt die flfarmor^Inonutining der St^sern und innern Seiten der IltfaroMü 
Urohe^ des Dogenpallaates jund vieler Kochen lehrreiolu Die des Dogen» 
pellastes moohte idi fibrigens iiidit loben ; die kleinen rothen und gelben 
TäfelcheQ bAbu aus wie farbige Backsteine« Dann sind die Fariien der 
Dedeenmusaiken der Narcuskirche überaus praobtig« Diese g^denen 6e» 
irSlbe^ ( die OberflSclien dersdben sind mit einem^ auf kleinen schwarzen 
dasparalldepipeden stark aufgetragenen Goldgrunde musivisch überzogen), 
mt ihrep mannigfaltigen farbigen, eben so, musivisch ausgeführten Yerzie« 
rangen und historischen DarsteUuagen , machen auf den IfordlSnder einen 
wunderbaren, nie gefühlten, märchenhaften Eindruck« Auch viellaltig 
schöne I^^morsäulen giebt es in Yenedi^j Tpü aeltepen, oft aus dem 
Orient herbeigeschafilen Arten« 

In der Verzierung mit Bildhauer -Arbeiten gdit wieder die Marens« 
kirohe vorann Es finden sich in und an derselben unzählige Yerzierun« 
gen der Art« Man würde indels irren, wenn man glaubte, dals solche 
mit jener ZartheU:, Gharacterfülle und Anmuth ausgeführt seien, die das 
Komisch -griechische Alter thum den Sculptur- Ornamenten zugeben wuiste; 
noch weijiger sieht man darin |ene sorgfaltige, oft allzu angstliehe, aber 
doch jroUendetere Ausfiihmng moderner Arbeiten« Desto reicher ist aber 
die Erfindung derselben; und der Motire, welche sie enthalten, sind un«. 
sShlige« Oft bedarf es nur^ einer kleinen Veredlung der Formen und Li- 
nien, BO wie einer getreuem Nachbildung der natürlichen Gegenstände, 
.4$e darin rorkon^mien, um sehr schöne Ornamente daraus zu hilden« 

An dem Dogenpallaste finden sieb auch viele schöne Ornamente; 
besonders eine Zahl verschiedener SäulenknäuCe, deren Ausführung schon 
etwas yoUkommner ist« Von neueren Sculpturen empfehle ich noch he« 
sonders die an Sansovino's Riesentreppe yn herzoglichen Pallaste« Auch 
soll man die Verderungen der verderbten Bauart des seohszehnten und 
siebenzehnten Jahrhunderts nicht ganz übersehen: ich meine des Schnör« 
kelzdtaltSrs, und verstehe unter (Schnörkel jene geistlK>S6n, weder natür« 
liehen G^enständen, noch hrgend alterthümlichen Vorbildern nachgebilde- 
ten Yendenipgen, wie sie hauptsächlich zu Ludwig des vierzehnten Zeit 
in fforopa Mode waren« Oft sind in Italien audi noch diese Sdmörkel, 
. wenn anoh nicht in der Erfindung, doch in der Anführung, geistvoll be- 
handelt, mid man erblickt in fbußa du vpn d» IranzösisDhen Mode unter- 
. jocbte italienisdie Genie« 

Crdle'f liraraal d. Bankimst B4U| Bft. 3« [ 22 ] 
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Schüoheiteii der Beleuchtung f ich meme der durch dait Tageslicht, 
die ich gar sehr zu der YerzieruDg rechne^ und durdi welche meiner Mei« 
nung nach vieles zu leisten ist^ hat Venedig auch mannigfaltige« Das In- 
nere der Marcuskirche war wohl in ältester Zeit allzu 'duster ; man btaohte 
deshalb jene gro&e Fenster -Rosette in dem Transsepte an. Siepafst nicht 
zu der Bauart der Kirche , denn sie ist neugothisch; allein sie macht ihre 
merkwürdige Wirkung. Die Zusammenstellung zierlicher Fenster, die nur 
durch schmale SSuIchen von einander getrennt sind: eine Bauart, die vor* 
zSglich der romantischen Zeit Venedigs eigenthumlich ist, macht auch ei- 
nen gar schönen Eindruck. Dem Verfasser wird das Zimmet', welches 
er in Venedig bewohnte , und welches auf diese Weisel beleuchtet war, 
unyergeCslich sein. Der Eingang meiner Wohnung lag in einer Strafse, 
die man zwar in Venedig eine breite Stralse (settizata) nannte, die aber 
nach unsern Begriffen doch eine recht enge und dunkle Gasse war. In dle-f 
ser Gasse gelangte man zu einer ziemlich schmutzigen, mich dSnkt nur 
rauh beworfenen, hohen Mauer, in der sich gar kein Fenster und nur eine 
unbedeutende, wo nicht recht schlechte ^büre befand: aber welche Über- 
raschung beim Öffnen dieser Thür! Vor den Blicken den Betrachtenden 
liegt ein schöner viereckiger Hof, von einqm zierlichen gothischen Gebuude 
an zwei Seiten eingefufst; dem Eingange gegeniiber eine gothische Spitz- 
bogenhalloi hinter welcher sich eine Küche und andere dem Haushalt no- 
thige RUunio befinden ; darüber, im zweiten Stockwerk, ein schöner Gorri- 
dor, mit einer Reihe vereinigter Fenster ; links irom Eingange eine Treppt, 
die frei an einer Mauer, welche mit Blumen besetzt war^ kt das obere 
Stockwerk, eben zu Jenem Corridor fahrte; rechts Vom Eingange die 
Wohnzimmer $ mein eigenes Zimmer, ein hoher, schon proportionirterRaum; 
iehr tief, bei nicht unbeträchtlicher Breite; der Fufsbodeu ein dunkelro- 
ther, porphyrartiger, auf das hellste glänzender Estrich; die Decke durch 
die sauber bearbeiteten Träger und Balken in fegelmSisige Felder «inge- 
theitt; die Wände, wenn ich mich recht erinnere, mit grSnaeidnen Tape« 
ten in goldenen Leisten verziert $ und nun dieser Raum, zu welohem ich 
unmittelbar durch jenen Corridor gelangte , an der schmalen Seite durch 
eine Gruppe von drei zierlichen gothischen Feüstan erleoehfet# Welcher 
reizende Eindruck, wenn die Abendsonnenstrahlen duroh ditf-S^tsbogen 
dieser Fenster hindurchspielten, oder wenn deic" Mondsohshi, 'dei^tin Ve- 
nedig einen eigenen Zauber hat (trieUeioht dotoh den iVltfÜMetedn Iffi 
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^Vjasseir)! durch die dunkeln 5 |in. hohen Pallasten h'egepdM und ^u Bohö« 
aen Höfep und Plätzen führenden 3tralsen hindurch^ jdie Ornamente mA^ 
fier Fenster versilberte« Solche^ di^rc^ schöne Beiejuchtung geförderte At» 
chitektur -Eindrucke scheinen mir ^u den ynaphtigsten und zu denjenigen 
zu gehüreni >yelche den yVirkungen der Musik jam meisten ^u vergleichen 
^d; sie haben noch den Yorzug vor diesen ^ dals sie in der Erinnerung 
Bie weithin überdauern» 

■ 

Auch künstliche Beleuchtungen hat man häufig in Venedig Gele« 
^enheit^ zu beobachten« Der Verfasser sah einst bei einem grolsen öfient- 
^chen Feste efne Reihe von Schiffen durch den grofsen Canal ziehen^ d^ 
^en Taue mit bunten Lampen in Obeliskenform behängt waren ; die Nacht 
war sehr dunkel^ und man sah daher von den Schiffen eigentlich nichts 
als diese bunten Obelisken^ die sich durch den Wiederschein umgekehrt 
wiederholten I und S0| bei ihrer geräuschlosen ^wegung^ .einen geister- 
artigen aber prachtvollen Effect machten» Auch die Palläste^ welche mit 
gewöhnlichen Illuminationslampen erhellt waren^ brachten durch den Wie« 
,dersc^ein im Wasser eine doppelt schöne Wirkung hervor; besonders die 
altern^ in gothischem oder vorgothischem Style erbauten 9 mit ihren vie« 
len Bogenfenstern und Säulenhallen^ 

Verzierungen durch Gärten kommen jn Venedig bei den Gebau« 
4en nicht vor: desto mehr aber in andern italienischen Städten« Allen« 
falls sind die venetianischen Höfe mit Blumen jund Gesträuchen in Tö- 
pfen besetzt; auch hat gewöhnlich ein jeder solcher Hof in seiner Mitte 
^einen einfach | aber geschmackvoll verzierten Brunnen« Meistentheils ha« 
ben die Brunnen eine steinerne Einfassung, in Form eines Säulenknaii- 
fes; und dasWasser, welches sehr gut ist^ wird auf eine ganz kunst- 
lose. Weise daraus in jdieuHöhe gezogen« 

Indem ich aitf dies allgemeine Intejresse Yenedigs für architektonische 
Venderungskunst hindeute, bemerke Ich nun noch, dab Cur specielle Ver- 
zieruK^skunst Venedig die eigentliche Schule, und zwar für Veraerung 
im vorgothischen oder sogenannten byzantinischen Style ist« Man ßndet 
bier einen wahren Schatz solcher vorgothischen Ornamente, so dais man 
sich ein ganzes System derselben entwerfen und ausbilden l^anp« 

Auch ßr den gemisdüen, italienische gothisci^en Styl ist ]bier eine 
so reiche Emdte, AßÜ man' den Character (desselben jgründlich jstudiren 
und ergründen könnte« 
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Wan die Bauokonomie betrfflBt^ 8o ist eine to grüDs^ Stadt aileiiial 
ISr jeden The3 derselben wichtig« Ein Preisver^eicbniis .der wichtigstett 
Bau «Arbeiten ist deshaUr interessant genug« FreiKch ist es gar nicht 8t> 
leicht, sich dergleichen zu versdiaffen. Einhdmische Architekten werden 
sieht gern etwas mittheilen f denn abgesehen ton dbr Mühe nnd Weit« 
IBuftigkeit solcher Mittheilungen ^ weils auch der MittheKende nichts ift 
wiefern seine Angaben nicht etwa mißverstanden uild übel angewenN 
det werden« Sfan wird atso mannigfaltige Erkundigungen machen mtis« 
sen, und wohl thun, den Zweck derselben , nemlich allgemeine wissen^ 
schaftliche Yergleichung ewiscben den Preisen der Bauarbeiten an ver^ 
schiedenen Orten unter Shnlichen und uncthnlicfaen YerhüItDissen, deut^ 
Ich anzugeben« Die Preise derjenigen Arbeiten^ die in iTenedig vorzugiH 
weise vorkommen : also der Wasserbauten , der Gründung iu morastigem 
Boden^ der Brückenbauten, und der vielen besondern Arbeitei^ die im Acte 
aenal verrichtet werden^ sind die interessantesten^ 

Der vierte Theii der Baukunst, die GebShidekenntni£Gr, wnrd end^ 
Ich in Tenedig nicht nur sehr viel Eigenthümliches finden , was auf die 
Lage der Stadt und auf manche besondere Sitten und Lebensformen Be^ 
zug hat; sondern es wird auch gar vieles andere^ allgemeia Intevessantb 
& Betracht kommenr« 

Das venetianische Wohnhaus habe ich oben schoik theilweise bescbrfew 
ften« Viele sind dem beschriebenen ahnlichr Der Pallast ist aber dbvon 
ganz verschieden« Er erhält einmal schon durch seine do)>pelte Lage, aa 
ist Streike und an dem Canale, eine besondere Einrichtittig ; und dann nt 
dtain alles grolser, prachtiger und weitlSuftiger# Statt jener ein&ch^f,' 
•nter frohem Himmel liegenden Treppe zumr obem Stockwerke^ sind, be^ 
sondiers bei den neuem Pallästen-, aus Palbdia's' Zeit, prächtige 4opp^te 
Treppen im Innern^ gan2 regelmäfsige Hofe^ so wie PranksISe mA Zim» 
mer^ manehmalmehr als Bewohner vorhanden« Üann auch Zimmdr 
imd RcTumlichkeiten für die Bedürfnisse eines> hohenr Luxus^^ ab dw den 
einfachen Privatmannes« Die venetianisohe Etikette ^ [welche £e Vertfieiir 
hxofi und Anordnung dieser Gemächer bestinwi^ ist dfabei nicht zu übecw 
sehen« Die Beobachtung des zartesten Anstiandes bei- der Einrichtuag der 
Gebäude ist eine der Bestrebungen^ wodurcb sich der Architekt ab Künste 
ler von Dem^nigen^ der das Bauwesen biols professionsmäfsig treib^ nm 
terscheiden sdl> und weaö er Iflaria Vorndbneii i»d Gerbgetf Ratb m 
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ertbeilen bat^ so DiuCi er seine Behauptungen mit gewichtigen BdbpielflB 
JEU begründen wissen« 

Die Gebäude für ^ Terriohtnngen der Staatsbeamten mobhCea 
zunächst noch zu betrachten seni. Hiebei giebt der Dogenpallast, sowohl 
in Absiebt auf die alte alt auf die neuere Zeit^ nülsfiche AufiM)hIa8se« Bei 
der Anwesenheit des Verfassers befanden ach nieht nur Locale fiir Poliasei 
und Regierungsbehörden^ sondern auch für die Gerichte in diesem Fallastet| 
i3er auch Venedigs Rathhaus, und^ mit seinem ^ mit Säulenhallen mngebo« 
neuen Hofe^ die venetianische Börse ist« Nicht weniger enthält derselbe 
die Staat^geföngnuMse unter dem Bleidache des Pallastes* 

Das MiinzgebSude (zecca\ nächst dem kleinen MarcuspIatzOi gebort 
tu den be«ondern Merkwürdigkeiten der Stadt« 

leh werfe mir Tor, dafa ich in Venedig die Einrichtung der Seh» 
len und Unterricbtsanstdten nicht gesehen habe , die wohl gut sein mö« 
gen; doch habe ich die Säle der Kunst -Akadenne besehen ^ die idch in 
dem Kloster della carifd befinden« Das Conservatorio di pietä^ wo 
ober hundert Mädchen in weiblichen Arbeiten unterrichtet werden; die 
Scbififahrtsschule^ und ein Conservatorium der Musik^ werden noch als beacbi 
tenswerth gerühmt« 

Die öffentliche Bibliothek hat ein sehr schönes Local| an dem 
kleinen Marcusplatze« . 

Ein Gebäude^ weldies SSle 2u otfentlichen Vergiragtingen und Bus!« 
barkeiten enthielte» habe ich m Venedig nicht gesehen; es muls deren 
doch aber dort auch geben« 

In den Gasthäusern findet man die schone Sitte» eine Anzahl kleinerer 
Zimmer um einen Speise« und Versammlungs-Saal zu vereinigen» beobachtet« 

Theater giebt es in Venedig mehrere« Es wird von denselben be« 
sonders das Theater Feniee frequentirt« Ich sah schöne Theaterdecora» 
tionen in Venedig« Das Theater i$v BeneäettOf welches von dem Mecha* 
nicus Locatelli auf eine künstliche Weise mitteilst parabolischer Spiegel 
erleuchtet sein soll» habe ich nidit g«ehn ; eben so wenig habe ich etwas 
anders als dunkle Erinnerungen von dem Theater S. Luca und dem Thea» 
ler 80 Chrisostümof welches migewöhoEdi grdb iit« 

Auch sind mir die Hospitäler und Amaenhauser Venedigs unbekannt 
geblidien« £Ke liegen auf Udnen loaela io doa hotgaoMßp und sind gewUs 
aeheüswerd^ 
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GSozlioh rermÜBt man in Venedig militairisctie GebSude; man 
muüste denn das Arsenal dazu rechnen. Job wenigstens erinnere mich nicht, 
etwas gesehen zu haben, was einer Caseme ähnlich gesehen hätte ; jedoch 
g^ebt es auf den Inseln Fortificationen» . 

Sehenswerth sind die Zollhäuser Yenedigs« Jtfan unterscheidet eine 
Dogana di mare und Vqgana della ferra^ 

Die Börse, wie erwähnt, im Hofe des Dogenpallastes und den den- 
selben umgebenden Hallen, ist vielleicht von allen ihrer Art die prächtigste 
in der Welt; auch war ve einst der Mittelpunct des Welthandels« 

Grölsere Plätze sind eigentlich demlich selten in Venedig« In al- 
len italienischen Städten versteht man unter Piazza denlMbrktplatz; jedoch 
dient derselbe nicht überall, und auch nicht in Venedig, zu gleichen End- 
Bwecken wie in Deutschland: wenigstens ist der Verkauf mancher Gegen- 
stände, z. B« der Fische, die einen besonderen Markt haben, davon aus- 
geschlossen« Der schon oben beschriebene Marcusplatz verdient es Sbri- 
gens, mehr wie jeder andere, ein Vorbild eines schönen Platzes zu faeilsen« 

Am wichtigsten für die Gebäude -Kenntnils ist und* bleibt aber Ve- 
nedig durdi seine Kirchen aus allen ZeiteUf 

Doch ich habe schon zu lange bei Venedig verweilt, für welches 
ich, vielleicht weil es die erste bedeutende italienische Stadt war, die ich 
kennen lernte, partheiisch bin, so dafs idi manchmal habe glauben kön- 
nen, es wäre dort für den Architekten mehr zu lernen, als selbst in Rom. 

(Die Fortoetzong im nadiston Hefte.) 
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9. 

Nachrichteü von der projectirten Eisenbahn zwischen 

Berlin und Frankfurt a. ds 0. 

(Vom -Heransgebcr.) 
(Fortsetzung Ton No. 3. des Torigen Hefts.) 
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Zweiter Abschnitt. 

Betrag des jetzigen Verkehrs zwischen Berlin und Frankfurt a. d. 0% , 

Kosten und Zeitdauer der Transporte. 

Erstlicb. Betrag des Verkehr 8« 

A, P.er 8 onen "Verkehr. 

JLrerselbe findet auf der Chaussee durch Schnell« und Fabrposten^ Extra« 
posten^ Lobnfuhren und eigene Gespanne Statt. 

I. Regelmäfsige Fosteo, 
a, Sclioell - Posten» 

An Schnellposten cursiren^ dem Posthandbuche von 1836 gemalSf 
über Berlin und Frankfurt a. d. O* folgende^, die beigesetzte Zahl von 
Passagieren fassende 

I« Nach S. 7« Isten Theils des Posthandbuchs die grolse Schnell« 
post nach Breslau wöchentlich 2 mal^ thut jährlich 104 Fahrten^ im Durch« 
schnitt mit 1 Beiwagen ^ und mit Raum (iir 
16 Passagiere^ thut 1664 Personen. 

2« Nach S. 8. die kleine Sohnellpost nach 

Breslau wöchentlich 2 mal^ thut jährlich 104 

Fahrten 9 im Durchschnitt mit 1 Beiwagen^ also 

astt 12 Personen gerechneti ..••••• 1248 

2912 Pers. 

3« Nach S. 12. die Schnellpost nach 

Bromberg wöchentlich 2 mal, thut jährlich 104 

Fahrten, im Durchschnitt mit 1 Beiwagen, also, 

zu 10 Personen gerechnet, . 1664 Per?». 

Bis hierher . . . 1664 Pers. 2912 Pers. 
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Bis hierher , . . 1064^619« ^mVm, 

4i. Die SohneUpost nach KönlgSi- 

I>efg m Pr. und Tilsit wSchentliGfa 2 mal| 

fliut jährlich 104 Fahrten» im Durdii^ 

fidmitt mit 1 Beiwagen, abo, zu 10 Per«« 

aonen gwechnet» * • # • f • • 1664 ^ 

■ ■ ■' 3328 m 



Zusammen mit Schnellpastei^ , . . . 1^240 Pen« 

b. Journalierenf 

5# S[ach S# 105« die Tages- Joumaliere nach 
Frankfurt» täglich^ thut 365 Fahrteui und fxx Pa> 
Bonen gwechnet^ ••••••«•••• 2100 PwSf 

6« Nach S« 105. die Abend «Joumaliere wS« 
chenflich 3 mal, thut jährlich 150 Fahrten, zu 6 
Personen gwedmet, • f ^ #••••• • 936 ^ 

7m Während der drei Frankfurter Messen, 
jedesmal 18 Tage lang, abo 54 Tage im Jahre, 
eine Extra- Joumaliere täglich 3 mal, im Durch^i 
Bchnitt mit einem Beiwagen, thut jähriidi 162 Fahr« 
ten zu 16 Persona, ...... ^ ^ . f 2592 r 



I 



S^usammen mit Journalieren . . . . f 5718 Pers# 

c. Fabipopten fiber Frankfort a^ d. O. hinaus, 

9« Nach S^ 0# die Fahrpost nach Breslau 
wöchentlich 2 mal, thut jährlich 104 Fahrten, und 
ssu 6 Pwsonen geredbnet, . . . ^ . . ^ . 624 Per«»' 

0« Nach S« 134« die Fahrpost nach Hirsch« 
berg wöchentlich 2 mal, thut jährlich 104 Fahr^ 
ten, und zu 6 Personen gerechnet, ...ff 6^4 ^ 

10. Nach S. 144. die Fahrpost nach Kö- 
nigsberg in Pr« wöchratlich 2 mal| thut jährlich 
104 Fahrten, und zu 6 Personen gerechnetj . • 024 • 



Bis hierher • • • 1852 Pcrs. 11958 Pers« 
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Bis hierber 1872 Pen. . . , 11958 Pen. 
Ih Nach S. 148. die Fahrpost 
nach Kooigsberg in Pr. aber Bromberg^ 
2 mal woGhentlicb^ thut jäbrlieh ] 04 Fahr« 
teDj zu 6 Personen gerechnet^ • t • 624 •' 



Zusammen mit Fahrposten ober Frankfurt hinaus 2490 Pen. 

d. Falirposten in der Richtung .der Eisenbalm, &iif einen Theil des Weges nach Frankfurt 

12. Nach S. 136. die Fahrpost 
ober Fürstenwalde nach Cottbus un4 
Hoyerswerda 9 wöchentlich 2 mal, thut 
jährlich 104 Eahrten, zu 6 Personen ge« 
rechnet, • • • 624 Peru. 

13. Nach S. 154. die Fahrpost 
nach Copenik, wöchentlich 2 mal, thut 
jährlich 104 Fahrten^ zu 6 Personen ge^ 
rechnet, , • 624 • 

Zusammen mit Fahrposten auf einen Theil des Weges 1248 Pers. 



Im Ganzen mit Falirposten . . # . 3744 * 

Zusammen bin . • • • 15702 Pers. 
zuriick • • • . 15702 - 
Zusammen also fassen die regelmSJsigen Posten jährUch • . 31404 Pers. 

Die Schnell- und Fahrposten No. 3., 4., 10. und 11. nach Königs- 
berg in Pr« und Bromberg gehen zwar jetzt über Ciistrin und berShren 
also die Chaussee nach Frankfurt nur zwischen Berlin und Müncheberg. 
Allein die mit denselben fahrenden Passagiere durften, wenn eine Eisen- 
bahn von Berlin nach Frankfurt a. d. 0. vorhanden sein wird, den Weg 
auf derselben von Berlin aus über Fürstenwalde und Frankfurt dem Wege 
*6ber Müncheberg vorziehen; und wenn die Chaussee von Frankfurt über 
Drossen und Laddsberg vollendet sein wird, dürfte es sogar für die Post 
wahrscheinlich vortheilhaft sein, den Weg nach Ländsberg in der Folge 
statt über Cüstrin über Frankfurt, bis dahin auf der Eisenbahn, und von. 
da weiter auf der Chaussee über Crossen zu nehmen» 

Sind gleich die Postwagen nidit immer voll besetzt, so können sie 
dagegen auch zuweilen, z« B« in den Messen, die Passagiere nicht fassen, 
mid müssen mehrere Beiwagen nehmen^ so dals im Durchschnitt wobt 
ünmer der oben berechnete Verkehr Statt finden dürfte. 

Crolle't Journal d. Baubinit Bd. 11. HfL^ [ 23 ] 
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IL ExtrapoaieD« 

An Extraposten passiren durch das Frankfurter Thor von Berlin 
fSgliohy auber der Zeit der Messen, 8 bis 10 hin und eben so viele surfid^ t 
tfaut tSglioh im Durchschnitt 18 und j&hrlich • 6570 Extraposten« 

Zur Zeit der 3 Messen au&erdem noch 
in jeder Messe wenigstens 600, thut . . • . 1800 • • 

Zusammen • 8370 Extraposten jfihrlicb« 
Gewils ^ Mehrzahl dieser 2, 3 und 48pännigen Extraposten ist 
mit 4 Personen besetzt. Es mögen aber im Durchschnitte nur 3 gerecht 
nef werden, thut jährlich, mit Extrapost reisend, • « 25 110 Personen« 
Auch von diesen Reisenden möchten diejenigen, die jetzt dieChaus« 
s^e nur zwischen Berlin und Müncheberg berühren, aus den oben bei den 
Posten angegebenen Gründen, von Berlin aus, wenn die Eisenbahn fertig 
sein wird, die Richtung über Frankfurt nach Cüstrin, und in der Folge^ 
wenn die Chauss^ von Frankfurt über Dressen nach Landsberg gebaut 
adn wird^ diese voradehen« 

III. LohofahroD« 

Von Lohnfiihren oder Hauderem ist die iPassage zwischen Berlin 
und Frankfurt a« d. O«, der Messen wegen ^ ungefähr eben so stark, als 
die zwischen Berlin und Potsdam. Auf dieser letzten StraCse beträgt die 
Abgabe der Lohnfuhrleute an die Post« Gasse, von ISgr. für das Pferd 
auf die Mefle, jährlich ftir die 4 Meilen von Berlin bis Potsdam 3000 Rthfar«, 
also auf jede Mdle 750 Rthir« Hieraus folgt also eine Frequenz von 30 
mal 750, thut 22500 Hauderer- Pferden, und da auf jedes Pferd wenigstens 
3 Passagiere gerechnet werden müssen, von • • • 67 500 Passagieren« 

ly« Eigene Fahmerke. 

Über die Fuhrwerke mit eigenen Pferden fehlt es an bestimmten 
Angaben. GewÜs aber ist es nicht zu viel, wenn man /äglich im Durch- 
schnitt 3 dergleichen Fuhrwerke hin und eben so viele zurück annimmt: 



thut jährlich 2190 Fuhrwerke, und zu 2 Personen, • • 4380 Personeq« 

10. 

B» Frachtverkehr zu Lande. 

Es passiren über Frankfurt und Cüstrin nach Berlin auf den Chaus« 
a^en überhaupt folgende Güter: 
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L Ib der Richloa; vm Barlb ond Fraokftut« 

1) Aus Sofalesien jShrlicb ....... 208000 Ctr« 

2) Nach Schlesien . ^ . . . . . s . 208000 » 

3) Zu den drei Frankfiirter Messen aulserdem 100000 m 

4) Yon den drei Messen zurück . . . . . 100000 m 

IL hk ißf Rtcbloiig öbtr Cuslris^ 

5) Ton dorther naeh Berlin . 00 000 Ctr» 

6) Nach dorthin . . . . . 260000 • 

Zusammen • 350000 Ctr. 
Ton diesen 350000 Ctr. dürften der Eisen« 
bahn wegen die Richtung über Frankfurt min» 
destens noch nehmen •##••#••• 120000 • 



Im Ganzen also durften wAk in der Ricb- 
tung der Eisenbahn bewegen . . p . . p . ^ 736 000 Ctr« 

Landfracht» 

11. 

C* Frachtverkehr zu Waeser. 

Es sind durch die Schleuse yon Neuhaus bei Fürstenwalde fm 
4ahre 1835 passirts 
130 beladene Fahrzeuge^ jedes mit mehr als 1200Ctr« 

Ladung, thut, nur zu 1200 Ctr. gerechnet, • 156000Ctr» 
- 1928 beladene Fahrzeuge zu 000 bis 1200 Ctr. La« 
dungy thut| im Durchschnitte zu 1050 Ctr. ge» 

rechnet, . ^ . . , • 2024400 ^ 

1023 beladene Fahrzeuge zu 600 bis 900 Ctr. La« 
duDg, thut, im Durchschnitte zu 750 Ctr. ge« 

rechnet, . 1442250 « 

480 beladene Fahrzeuge za 200 bis 600 Ctr. La« 
dungy tbuti im Durchschnitte zu 400 Ctr«; gem 
rechoet, ... ^ ........ . 192000 « 

4 56 beladene Fahrzeuge mit weniger als 200 Ctr« 

Ladung, also nur zu 100 Ctr. gerechnet » . 45600 • 

'4917 beladene Fahrzeuge, zusanunen mit . . . 3860250Ctr. Ladoog, 

r23»J 



% 
f 
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AuCserdem 1087 mit Satz beladene KShne Ton tenohiedener GrofSEte^ 
deren Ladung ans dem in $• 6« angegebenen Grunde for jetzt gar nicht 
berScksiohtigt werden mag, die aber für die Folge gleichwohl fdr die Ei« 
8eid>ahn in Betracht kommt« 

Yen diesem Frachtverkehre nt im Jahre 1834 die Zahl derKShne^ 
welche mit Handelsgütern beladen waren^ folgende gewesen: 
80 Fahrzeuge, jedes mit mehr als 1200 Ctr« 

Ladung, thut, nur zu 1200 Ctr. geredmet, 106 800 Gtr» 
1075 Fahrzeuge zu 900 bis 1200 Ctr. Ladung, 

im Durchschnitte zu 1050 Ctr« geredinet, 1128750 • 
1044 Fahrzeuge zu 600 bis 000 Gtr. Ladung, 

im Durchschnitte zu 750 Gtr. gerechnet, 783000 • 
374 Fahrzeuge zu 200 bis 600 Ctr« Ladung, 

im Durchschnitte zu 400 Gtr. gerechnet, 149600 • 
428 Fahrzeuge mit weniger als 200 Gtr« La« 

düng, nur zu 100 Gtr. gerechnet, • • 42 800 - 



3010 beladene Fahrzeuge, zusammen mit .2 210 950 Gtr« StBckgutem. 
beladen. 

Die mit Salz beladen gewesenen Fahrzeuge sind hierunter nicht 
mit begriffen. 

Da nun die obigen, zu resp. 3 860 250 und 2210050 Gtr. Fracht 
berechneten Fahrzeuge nicht alle ihre rolle Ladung gehabt haben wer* 
den, so mag angenommen werden, dafii die wirkliche Ladung nur zwei 

Drittheile der vollen, also nur 2 573 500 Gtr« 

und darunter . . . . 1 473 966 Gtr« Stackguter 

betragen habe. Diese zwei Drittheile sind aber gewiis das Geringste, weil 
nut^weniger die Schiffer, bei den geringen Preisen des Wasswtransports, 
nicht würden bestehen 



12. 

D« Lebendiges T^ieh. 

Es smd im Jahre 1835 aus Pommern, Sdilesien, dem Odwbrudie 
und den Marken auf den Ylebmarkt Ton Berlin gebracht worden: 
ia387 Ochsen, 
3 675 Kühe, 
59 742 Schweine, 



t 
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76 103 Stack Sohafviefa, 

15 000 Kfilber, nemliob | yon den Überhaupt aus alten Gegenden so 
Merkte kommenden 20 bis 24 000 Kalbern. 
Dieser Yieh- Transport nimmt in der Regel insgesammt seine Rieb« 
tung über Frankfurt und Cüstrin nach Berlin; denn was aus Ponnnern 
kommti wird zu Wasser jetzt bis CSstrin gebracbt, und in der Folge gewils 
Frankfurt gebracht werden^ um die Eisenbahn zu erreichen^ damit das 
durch das Treiben nicht leide« Es wird also^ zumal da ^as aus Po^ 
len kommende Yieh^ tf elches ebenialls die Richtung über Frankfurt Ut d. O« 
nimmt 9 gar nicht besonders bemerkt ist, gewUs nicht zu viel sein, wenn 
man fnr die Richtung über Frankfurt nach Berlin in runden Zahlen ansetzt : 
000 Ochsen, 
3 000 KShe, 
52000 Schweine, 
70000 Stuck Schafviefa, 
12000 Kalber« 

13. 

Vergleichungen^ zur Priifung der ohigen Ansätze des Verkehr •Betrags. 

I. 

Oben in §• 9« A. L b. sind für die während 
der Messen fahrenden Joumalieren gerechnet • • 2502 Penu 

Für die übrigen, nber Frankfurt a. ä. O. 
Hebenden Postwagen sind dort gerechnet: 

Unter a. . 7 2912Per8. 

Unter * 3126 • 

Unter c. ••.••.. . > 1248 ■> 

Zusammen jdAr/icA • • 7286 Pers« 

Nimmt man nun an, dais diese Postwagen 
während der sammtlichen 54 Mefstage um die Hälfte 
stärker als aulser der Mebzeit besetzt sind, so 
betrSgt die Passage während der Messen so viel 
als auf If mal 54 Tage oder auf 81 Tage kommen 
würde, wenn das Jahr 27 Tage mehr, also 302 
Tage hätte, mithin für die Messen . . . • > 1506 • 

Zusammen hin • • • • 4098Per8» 
Eben so viel zurück . > 4098 • 

Thut für die Mebzeit an Passagieren 8196 Pers« 

Bis hierher • • 8196 Pers. 
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Bfa hierher « • 8 196 Personeiu 

FAToer mnd oben !n $• 9« II« (Br die Messen 
1800 Extraposten zu 3 iPersonen angesetzt, thut . 5400 • • 

lu §• 9. III. sind 67 500 Personen überhaupt^ 
durch das ganze Jahr, mit Lobufuhren reisend an« 
gesetzt« Nimmt man an, dab ia den 54 Meistagen 
doppelt so viel Personen mit Lohnfuhren reisen als 
auber den Messen, so beträgt die Passage so viel 
als auf 2 mal 54 oder 108 Tage kommen wurde, 
wenn das Jahr 54 Tage mehr, also 410 Tage hStte, 
mithin fiir die Messen .••••••••,• 17 398 ^ • 

In $• 9. IV« sind 4380 Personen mit eigenen 
Fuhrwerken reisend angesetzt. Rechnet man für die« 
selben eben so wie beim Lohnfuhrwerke, so komm^i 
davon auf die Mebzeiten 1 129 • « 



Zusammen • . 32 123 Meisreisende« 

Nun ist die Zahl der Personen, welche in den 
Messen Aufenthalts -Garten in Frankfurt erhalten ha« 
ben, auf 3 mal 8374 oder in runder Zahl auf 25 000 
anzunehmen« Dieses giebt, da doppelt so viel wegen 
der Hin - und Ruckreise berechnet werden mfissen , 50 000 Mefinreisende» 

Es würden also von diesen 50 000 Melsfieranten 
noch nicht !^we% Drittheile auf die Richtung nach Ber« 
lin kommen ; und dieses YerhältnilB diirfte der Wirk« 
lidikeit ganz angemessen sein* 

a 

Oben in $• 9. IIL sind überhaupt gerechnet 22 500 Haudefer«Pfisrde# 

In §. 9. IV. 2190 eigene Fuhrwerke, thut, 
BQ 2 Pferden gerechnet 4380 eigene Pferde» 

In §• 10. sind an Landfracbt über Frank- 
furt 616 000 Ctr, angesetzt. Rechnet man auf 
das Pferd die gewöhnliche Ladung von 20 Ctr«, 
8o sind zur Fortsohaffung dieser Fracht erfor- 
derlich . 30800 Frachtpferde. 

Thut zusammen . . 57 680 Pferde. 
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Dieses idnd die Pferde^ welche am Berliner Thore zu Frankfurt 
den StadtpflasterzoU bezahlen; denn die sannntliohen ordinairen Posten 
und Extraposten ^ so wie die eigenen Pferde aus der Umgegend etc« fand 
frei« Nun wird fSr jedes Pferd 1 Sgr» 3 Pf« bezahlt ; jedoch ist das dritte 
Pferd von dreien vor einem Wagen ^ und das vierte von vieren frei^ so 
dals für einen dreispännigen Wagen nur 2§ Sgr« und fSr einen vierspäti« 
nigen nur 3| Sgr. bezahlt werden» 

Die Hauderer und Frachtwagen sind aber^ erstere meistens mit 3, 
letztere fast sämmtlich mit 3 und mit 4 Pferden bespannt^ und zwar die 
meisten mit 3 Pferden. Rechnet man daher ein Drittheil der Bauderer» 
Wagen zweispannig und die übrigen dreispännig; von den eigenen Wa- 
gen überhaupt die Hälfte ^ (denn die andern aus Frankfurt und der Um» 
gegend sind frei); von den Frachtwagen ein Yiertheil zweispannig, die 
Hälfte dreispännig und die übrigen vierspännig: so ergiebt sich von der 
oben angesetzten Zahl von Pferden folgender Ertrag an PflnterzolU 

2814 Hauderer-Wagen, zu 2 Pferden, that 5 628 Pferde und zu 2| Sgr* den Wagen • 23iBthlr. 15 Sgr. 

5624 Handerer-Wagen, zu 3 Pferd^» that 16 872 Pferde und zu 2\ Sgr. den Wagen 

2190 eigene. Wagen 9 zu 2 Pferden, that 4 380 Pferde und zn 2|Sgr. den Wagen 

2567 Fraditwagen , zu 2 Pferden , that 5 134 Pferde and za 2| Sgr. den Wagen 

5134 Frachtwagen , zu 3 Pferden , that 15 402 Pferde nnd za 2^ Sgr. den Wagen 

2566 Frachtwagen , zu 4 Pferden , that 10 264 Pferde nnd zn 3^ Sgr. den Wagen 

Zusammen 57 680 Pferde , ^e ohen , und ... 1848 Rthlr. 5 Sgr. 

Eingekommen sind in dem Jahre vom Isten October 

1835 bis Isten October 1836 . i723Rthir. isiSgr.; 

welches mit der vorhin berechneten Summe ziemlich stimmt Zwar ist 
unter dem Verkehr, der die 1723 Rthlr« 18 Sgr. 9 Pf. eingetragen hat, 
auch die Passage von Frankfurt nach Cüstrin mit begriffen ; dagegen wird 
aber auch wohl Vieles umgangen, zumal da der Pflasterzoll weder streng 
controUirt wird, noch verpachtet ist» Der Vergleich ergiebt also eineBe« 
stätigung der obigen Ansätze, und zeigt wenigstens ^ dals dieselben nioht 

• » • • • 

sehr von der M^ahrheit abweichen können« 

III. 

Der Chaussee ^2^ü ior den oben angesetzten Verkehr würde auf 
die Meile betragen: 



468 


- 20 . 


182 


• 15 - 


213 


. 274- 


427 


. 25 . 


320 


- 22^. 
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fdr 22 500 Haujlerer- Pferde, zu 

ISgr., ..... 750RthI. — Sgr. 
4 380eigenePferde9ZulSgr., 146 • — « 
« 30 800 Frachtpferde naob (II.) 

zu 1 Sgr«, weil mehr 
als 48pSnnige, so wie 
zweirädrige Fraohtwa«* 
gen hier fast gar nicht 
Torkommeni . • . 1026 • 20 • 
• 12 000 Ochsen und Knhe nach 

§.12., zu 2Spft, . 66 « 20 « 
- 122 000 Schweine, Schafe und 

Hammel, zu 2 Spf., • 677 - 23f • 
600FuhrenKälber,zu2Sgr., 40 - — - 

Zusammen .••... 2707 RthK 3fSgr. 
Das Chauss^egeld für die Extrapostpferde wird 
nach Theil II. S, 226. des Posthandbuches nicht an den 
Hebestellen bezahlt. Eben so nicht das Chauss^geld 
fiir die Pferde vor den Postwagen. 

Nun sind im Jahre 1835 an Chauss^geld ein« 
gekommen : 
Zwischen Ejrankfurt und Mancheberg • 6777RthI* 
Zwischen Ciistrin und Müncheberg . 7 698 • 
Zusammen also far die 4| Meilen Entfernung 
zwischen Frankfurt und Müncheberg und 
zwischen Frankfurt und Cüstrin . . . 14475Rtfal. 
und diese Einnahme ist zusammenzuredi« 
nen, weil die beiden Strafsen in Munche« 
berg sich vereinigen. 

Dieses thut auf die Meile 3047 Rthl. llSgr., 

mithin sogar noch bedeutend mehr als die obige Summe. 

An der Hebestelle zu Neubodengrün, westlich von Müncheberg, also 
auf der vereinigten Stralse zwischen Mancheberg und Berlin, sind einge* 
kommen 3380 Rthlr. Dieses thut auf die Meile, weil zu Neubodengran 
für li Meile Cbausseezoll erhoben wird, .... 2253 Rthlr. 10 Sgr. 
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Auoh cpeu Summe kommt der obigen noch ziemficli nahe; und 
daCs sie um etwas geringer ist, erklärt sich daraus, dals wohl vid Idben« 
digep Vieh nicht auf der Chaussee nach Berlin getrieben wird. 

Alles also bestätigt es, dab die obigen Ansätze des Verkehrs von 
Personen, Landfracbt und lebendem Vieh durchaus nichi etwa au hoch 
sind« Der Ansatz der Wasserfracht ist direct rerificirt« 

ZireiieuB, Jetzige Eosten des Verkehrs« 

14. 

A, Personen* Verkehrß 

a. Nach dem Posthandbuche von 1836 S. 106# bezahlt IBr die Reue / 
von Berlin nach Frankfurt a. d« O«, oder umgekehrt, eine Person auf 

der Schnellpost 3 Q^hlr, 13 ßgr« Spf. 

auf einer Joumaliere ..2- 26«>3«i3 Rthlr. 10 Sgr^ 
auf den Beicbaisen ••3» 13«&«-|pm Durchschnitt^ 
nach S. 107. auf der Fahrpost 2 ^ 11 - 6 * 
Auf den Sohnellposten sind 30 Pfd# , auf den Journalieren 50 Pfd» und auf 
den Fahrposten K) Pfd« Gepäck freit 

h. Die Kosten der Extrapost -Fahrt sind nach S» 226. des 2taD 
Tbeils des Posthandbiichs folgende, 

Für eine Extrapost -Fahrt 

mit 2 Pferdeiu mit 3 Pferjen. mit 4 P ferdefc 

iUIUr. "Sgr,^ Äthlr. Sgr. Rthlf. Sgt,'* 

Fär die Pferde, auflli Meilen» zu 10 Sgr., 7 20 11 15 15 10 
Für deo Wagen, 4 Stationen zu 20 Sgr., 2 20 ^20 2 20 
Wagenmeister Gebnhren und Bestellgeld^ 

in Berlin 5 Sgr., auf den 3 'ondereo 

Stationen zu 2i Sgr., thut . ^ . ^ ^ 12f i^ 12i •-* 12i 
Schmiergeld, eben sp, . . • * * , -^ 12f •*- 12f ^* 12f 
Postillon- Trinkgeld, zu 3| Sgr. ^ die 

Meile 1 13 1 13 1 13 

Chauss^egeld, zu 1 Sgr, dai ?ferd fSr die 

Meile, ....,.,., ^ , — 23 1 4| 1 16 

Zusammen, mi^ den Kosten des Wäsens, 13 11 ~ 17 l'Ti 21 24* 



Ohne Wagen .... 10 21 U 27i 19 4 

Qrene's lounial d. O^nkvnK IM, II. W. S. [ 24 ] 
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Dfeses betrSgt fSr die Penon, wenn man amununt^ dab nob dip 
Kortn der Fahrt wie folgt vertfieilen: 

F6r «Im Extapost-Palirl , 

mit 2 P ferden* mit 3 P ferdeiu mit 4 JMe rdeiu 

Eritlicb; - Für die Fahrt m» 

Poit^ Chaisen: 

auf resp. 29 3 und 4 Personen vertheflf^ 6 20| 5 20 5 13f 

. . 3^4 . 5 - . - . 4 14 4 12 4 11 

... 4,5 - - - « • 3 lOi 3 15| 3 10 

Zweitens. Für die Fahrt in 
eigenen Wagen: 
auf resp. 2, 3 und 4 Personen yertheil^ 5 10| 4 S29 4^23f 
-.3,4-5---. 3 17 3 22 325 
..4,5-6---. 2 20 2 29f 3 
und im Durobsohnitf: 
IHr die Person mit Poif-Chiüsen ; . 4RtIiIr. lOSgr« 
far die Person in eigenen Wagen .3 - 27 - 

— — — — ü^— — — — i— ^i— W— II I I 

überhaupt im Gesammt- Durchschnitte . . . 4 . 4R(hIr. 8Sgr« 

Diese Durchschnitts -Kosten sind aber gewifii die geringsten; denn 
der nicht selten vorkommende Fall, daCs eine einzelne Person reiset, ist 
gar nicht mit in den Durchschnitt gezogen« 

c. Der geringste Preis für die Fahrt mit Lohnfuhrleuten ist von 
Berlin nach Frankfurt a. d. O«, oder umgekehrt, ohne Zebrungskosten 
1 Rtblr«; die besseren Plätze kosten 1| bis 2 Rthhr« Die geringsten Platase 
sind aber sehr unbequem und werden nur von Leuten mit gam; besohrfink» 
ten Mitteln benutzt« 

Bfit 2 Pfenleih IGt 3 Pferden. Ifllt 4 Pferden. 



Eine ganze Lohnfuhre kostet tSglich .5 — 7 15 
Cbauss^egeld — 23 14} 




Zusammen • « 5 23 8 19^ 11 IG 
Diese Kosten auf reqp« 2, 4, und 

lonen vertheOt^ geben auf die Person || .« ?f { 1 IH. 1 Hi 
ü die ob^en SBtie beatfitigte ^ 



^ Die KoBfen der Fahrt ititt ^enM Pferden werden^ ali^gesohen 
ton der willkahrliohen Sofafitzung der EigenihSmer der Fuhrweriie^ wtt» 
jDigsteiis denen der Iidinfuhrwerke gleich gesetzt werden mosBen« 

B« Pracht rf^^rkehr zu Lande und zu Walser* 

a> Der Centner Fracht za Lande zwbehen BerUn und Frankfbrt 
txk transportii^n kostet ^, 10^ Ui, I2i^ bis 15 Sgr«^ im Durchschnitt 
also mindestens •••• ^ #••••«•••••• 11 Bgt% 

b. Der Centner F^dit zu Wasser kostet, ind. Lade« und Schleii« 
aengeld, 3f bis SSgr«, ersteres Jedoch nur in seltenmi F8Hen, bei sehr 
g&nstigem Wasser und für sehr schwer wiegende Waaren, die in den 
Sfihiffen wenig Raum einnehmen : im Durchschnitt also mindestens 4| 9gr« 

C. Lebendiges Vieh. 

a. 20 Stock Rindvieh aitf der Chauss^ zu freibeD, kosten ; 
For 5 Ctr. Heu tSgliob, zu 

IRthlr. 5RthIr. — Sgr. 

1 Treiber — - 20 » 

Thnt täglic h SRthlr. 20 - 

iind| da ue 4 Tage Zeit 

brauchen, .... 22 Rthir, 20 Sgr. — Spf. 
Hiezu OhauBS^egeldy zu 4 
Spf . für das Stuck, auf 

lliMeUen . . . . 2 - 16 ^ 8 - 
Zusammen . 2;&Rthlr. 6Sgr. 8 Spf. 
Tbut for das Stück . ..... 1 Rtbir. TSgr. 10Sp& 

b. 50 Stock magere Schweine auf dw'Chauss^ bu ^dben, kosten; 
Für 37i Metzen Erbsen, fMetzen 

auf das StSok tSgilcb, zu 1 RthL 

22| Sgr. den Scheffel, . . . 4Rthl. ,2Sgr. 2iSpf^ 

2 Treibern Lohn und Zehmng 1 - 10 - — ■ 

^Susammen taglich . 6 Rthl. -12 Sgr. 2| Spf. 

nndauf4Ti^e . 21 Rthl. 18 Sgr. 9 Spf. 

Hierzu Chauss^geld . . • . r- ^ 28 - 6 ■ 

;Su8ammea . . « 22 RthL nSjgr. 3 Spfc 

Th«t fnr dfii iSt^ok ,,...* . . 13Sgr, 6f Spf. 

£24M 
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« 

c. 50 Stock fette Sohweide mC der ChanM^ sn trdben, kosten : 
^ir SO Hetzen EriMen, tSgUoh 1 Metie imf das S«i«k, so 1 Bthr. 2'2i Sgr» 

den Sohe^, 5 Bthlr. 14 Sgr. | Spf. 

2 Treibern Lohn und Zehrung 1 - 10 • — - , 

Zosammen tSglioh .» 6 Rthir. 24 Sgr. ^ SpR 
und auf 4 Tage . 27 Rthlr. ^ Sgr. 3 Spf. , 

JBetza Chauw^geld — . f 28 - . 4 - 

Zusammen . . . 28 Rthlr. 4 Sgr. 7 Spf. 

Thut fdr das Stack . . 10 Sgr. 11 Sp& 

d. 100 Stack Schafe und Konmd auf der Chauss^ zu trdben, kosten : 
1 Treiber .......— Rthlr. 20 Sgr. 

3 Centner Heu . . . . . 3 « — » 

Zusammen tSglidi . 3 Rthlr. 20 Sgr. 
und auf 4 Tage . 14 Rthhr. 20 Sgr. 
Hierzu Cbauss^gdid . . . 1 » 27 « .0 Spf. 
Zusammen ... 10 Rthlr. 17 Sgr. SpU 
Thut für das Stuck 4 Sgr. II § Spf. 

tf. 20 Kalber zu Wagen in 2 Tagen die 1 1| MeQen zu frani^rthreo, 
kosten: 
Für die Fuhre, nüt Chauss^egdd, . 7 Rthlr. «^Sgr» 
Für 40 Quart Milch zu 2 Sgr. . . 2 - 20 -^ 
Einem WSrter ........— - 20 v 

Zusammen . . . .- lORthhr. 10 * 



Thut fdr das Stock ....... 15 Sgr. 6 Spf. 



/ 



Drittens. Jetzige Zeitdaver der Transporte. 

15. 

A. Personen '-T^'trkehr. 

1. Mit den Schnellposten dauert die Fahrt, nach dem Pösthandbuohe 
Th. I. S.I06., Stunden 10 Mio. 

2. Mit den Jfoumalieren, nach S. 105. • «' . ; 10 - • ^ • 

3. Bfit den F ahr p os t eil, natoh S» 107« • • . . 13 • • 30 •> 
4.. Blit Est(8ip<»t6D/uliDh'Th.IL1kaUL-i •> : 8 • • 37 <> 



5» Lohnfuhrleate fieJim 12 bis 10 Stimdea^' im 

Purohflchnitt •••••••••••• 14 Stunden« 

6. Eigenes Fuhrwerk fährt 10 bis 14 Stunden^ im 

Ourchsdinitt • • • « «^ • • • • « ^ • 12Stundent 

^ • . • 

Bw Pracht^ Ferkthr. 

• • 

1. Frachten asu Lande bringen in der Regel auf die llf Blei« 

len zu . • • . 3 Tage; 

nur in seltenen Fallen 2 bis 2| Tage« 

2« Die Frachten zu Wasser braudien mmdestma 8 Tage^ aber 

auch zuweilen 14 bis 20 Tage^ im Durchschnitte nur gereehnet 10 Tage« 

CL Lebendiges Vieh. 

1« Rindvieh und magere Sdiweine, getrieben^ brauchen 

an Zeit •• ^ «•••••. 4 Tage« 

2« Fette Schweine desgU • v • • • 4 bis 5 Tage« 

3« Schafe und Hammel ••«••«••.,• 4 Tage« 

4« KHlber^ gefahren, ««•«««>•«•••• 2 Tage« 



Zusammenstellung des jetzigen YerkebrS;, der Koaten 

und des Zeit«Erfordernisses dazu« 

L FeTMonen^Verhehr. 

Betrag» Kosten. Zeit. 

1. Mit Sconellpotten 9 nach §.9. I. o.» 

14. X <f. und 15. X 1. • • . • i2480Pen(Mien. SRlblr. Id^Sgr. f. d. Pen. 9 St 10 M. 

2. Aßt Jonrnalieren , nach $• 9. I. d», 

14. A. h. and 15. J. 2. • • • • 11436 - « S - 10 « - - 
I. Mit Fahiposten, nich §. 9« L h. nnd c, 

14. il c. nnd 15. J. 3 7488 •« 2*tl|--- 

4. Mit Extr^poiten, nach f. 9. II., 14. A, h. 
nnd 15.x 4. « • ^ • . • « ,• 251ie • « 4. * 8 « « • 

5. lCtLohnfiihren,nachS.9.IlI.|14*J.e. 
nndl5. J. 5 07500 • ^ 1-15--* 

0. BlßtdgenenFnhrwericen,nach$.&IV.« 

U. i. d. nnd 15. if . 6. . • . • 4380 • • i • 15 * - • 

Zntanunen • 128394 Personen« 



iO - 30- 
13-30«^ 

8-37- 
U • ^^ 
12 



100 fit Crfll<^ff<MMeMm»tfctf.^/««UK^^ 

li Land^ und fFm$§trfraehU 

Betrag. Ko/te«. Zeil. 

7. Nach f. 10., 14. 9. A. Qnd l>«<-ol»lttft, OwteteHtf. 

15w Ä. 1. Landfradit . . • . 736000CciitiiBN f : | II8gr. -.giitfllrd.Clr. 9 Tage. 

8. Nach §. 11., 14. B. 5. Qnd 

15. B. 2. Wasserfracht, . • 2573fi00 «. ^ 

woTon 1473966Ctr. Stacks 

gater» 

Ztuammea • SaOQöOOCentiieii 



• • • 



4- 3« .#.♦ fO Tage, 



IIL LefternZv^ft Fieft« 



9. Ochsen und Kühe, nach $.12., 
14. C. a. und 15. CL 1. • • 

10. FetteSchweye,etwadieHaIiibs 
der Gesammtzahl gerechnet, 
nach $• 12.,' 14* C. c ond 15« 
C 2. 

11. Magere Schwdne, nach $.12., 
14. C (• nn4 15. C. 1. . • 

12. Schafe nndHammd, nach f. 12., 
14. C. d. nnd 15. Cd«. • 

13. Kaiher, nach $. 12., 14 C. ^ 
nnd 15. C 4. • • • • $ 



1200p8«&ik> t«liilr; ISgr. |0Sp<:£d.8tSc)b 4 Tagt. 



MOOO • 

26000 . 

70000 « 

12000 * 



. » I 16 - 11 .. <^ 
4 • • 13 ^ 0^« • 
• • . 4 « IH- - 



4Us5T8ge. 
4 Tage. «- 
4 Tqgt« 
2 Tage. 



gezShtt 



Der Verkehr zwuohen Berlbi GSpenidi: und FBratenwalcle Uty um 
die Rechnung nicht mehr ab nothig 2u oomplidreo» nicht besonders aus» 
geworfen, und wird wdtar unten einzehi beiuoltsiohtigt werden» 

(Die FortfletsEoiig im liScbitw ftefte.) 
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10. 

Ueber versdiiedene Arten von Eisenbahnischienen und 

der^ Fimdamentining. 

(Tom HeraoBgeber. ) 
(FortNtzoag dar AWiandTnng N6» ö« Im Torigen Heft.) 
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GewohnUchei engUsche ConstrucHonsari ^ mit gnaalzien eisernen Schienen, ' 

auf Steine f eZe^« 

Hie Schienen werden gewShnlioh 15 Fufii lang gewalzt« Aä den Enden 
Ifibt man sie jetzt meistens stumpf zuilammensto£ieu. Sie werden alle 
3 Folsi jede Schiene also wird 5 mal unterstatzt« Die Tragstme müssen 
wenigstens If F« la&gi 1| F. breit und 1 F. hoch sein« In der Gegend 
Ton Berlin w&rden Sandsteine dazu inmier noch am besteny und nicht eben 
theorer als Granite sein^ weil letztere | in grolseren Stacken , auch schon 
von wdt hergeholt werden mässen, und das Behauen derselben, wenn auch 
nur zum AuQegen des Schienenstuhls, so wie das Bohren der Löcher zu 
den Bolzen, verhältnilsmalsig theurer sein wurde, die Granite aber dann 
audi ein noch weniger festes Lager und festen Stand bekommen, als die 
Sandsteine* Die Schienrastahle, von gegossenem Eisen, werden am besten 
jeder Yermittelst zweier, durch die Tragesteine hindurch reichender Bol- 
zen, unten mit dnem Kopf, oben mit Schrauben -Spindel und Mutter, auf 
die Tragesteine befestigt« In den Schienenstiihlen werden die Schienen 
mittelst eiserner Keile festgekeilt« Die Schienenstahle wiegen das Stack 
18 Pfd« ; diejenigen aber , welche unter die Stolse der Schienen treflPen, 
und welche etwas breiter gemacht werden, 21 Pfd« Auch mochte es 
wohl gut sein, die unter die Stolse der Schienen treffenden Tragesteine 
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wenigstens etwas stärker so madieii^ .ab die fibrigen^ z. B« stalt If F«^ 
42 F« lang und breit« 

Von den Schienen kann man vorzBglioh zweierlei Arten unter« 
toheiden: leichte^ welche nur oben breit sind^ auf welcher gröJMren 
Breite dann die Rader laufen ^ übrigens aber nur dünn: und schwere, 
die unten ebenfalls breit , und deren Fuls dem KopCe ganz gleich ist; 
was mui in der Absieht macht, theils um den Schienen einen festep- 
ren Stand im Schienenstuhle zu geben^ vorzBi^ch a^er, damit sie^ wenn 
der Kopf abgerieben ist, umgekehrt werden können, den FuJb nach 
6ben. Für den festen Stand wurde indessen der breite Fuis wenig heU 
len, wenn nicht die Schienen festg^eilt würden; uüd das Umkehren 
der Schienen ist auf so lange Zeit hinaus berechnet, daüi der Nutzen 
davon wohl ziemlich problematisch sein dürfte. Die leichten Schienen 
kann man zu 13| Pfd. den laufenden Fuls rechnen; wenigstens sind sie, 
der Erfahrung nach, so schwer genug; die schweren Schienen zu etwa 
Pfd. den laufenden Fuls. 

Wo das Terrain einigermalsen fest ist, setzt man auch wohl die 
Steine auf den blolsen, vorher festgestofsenen Boden« So sind sie aber 
offenbar zu wem*g stabil, und es sollte, weni^ens unter den Stei* 
aen, immer eine Lage von zersdblagenem Granit oder von Kalkstein 
tten, etwa 8 Zoll dick, liegen; auch sollten &e Steine zur Seite in ei- 
nen Steinschlag eingefuttert werden, so dab sie wie in einem fortkm-i 
f enden Steinschlage ganz vers^ikt stehen» Da es hier bei den Kosten 
nur 9luI Vergl^hungen ankommt, so werden wir die Kosten des Steiiw 
Schlages bei dieser Constructionsart jeden&Us in Rechnung bringen, um 
10 mehr, da auch bei den andern Constructionsartep , wo die Steinun- 
terlage weniger nothwendig ist, dennoch auf dieselbe geredmet werw 
den soll« 

Die Kosten einer Melle Eisenhahn von dieser ersten Conttruo« 
tionsart würden nach hiesigen Prdsen, mit Rücksicht auf die Erhaltung, 
folgende sein« 
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^ülageluMteo« Dauer. 

Jahre. 



Rtlilr. Sgr. 

U933 10' 



«133 ur 



8573 10' 



1929 — 



1) Für 12800 Tragesteioe onter des 
Sdiieoeo, gwisclieo itü StöfseB dcrselbeo^ 
von SABdalrifl, 1{ F. bog, 1} F. breit, 1 F. 
bocbi mit dem Bobn« iweier Ldcher nnd dem 
Txansportei za IRtbIr. 5Sgr.y m . . p 

2) For 3200 Tragsteine onter den Stft. 
fseu der Scbieoepi 2 F. iang, 2 F. breit, 
1 F. bocb, eben sa, ao IRtUr. 27|Sgr., 
. 8) Für 1280 Seb. R. kleioe Kalkateina, 
•der UeiaeGramtbrockei, tß GRtblr. 20 Sgr., 

4) Pur 4*8 ^eracUagea iie^ Bcodk^ 

nnd die Yerferlignog dea Sleioscblagea ana 

denselben , an 1| Riblr. die Scb. R. , . • 

i) 2095 Cir. g^osaenea Eisen in 12 800 

Scbieneostuhlen f on 18 Ffd^ 
- acbwer, 
ßll Cir. desgleichen Eisen, an 3200 
SddeoeoatjLihlen^ Yon 21 Pfd. 
schwer^ 

$S706Ctr. gegossenes Eisen, snSRtUr« 
10 Sgr., •••.•• 

6) 32000 Bolzen aar Befestigung der 
Schienenstuble an dea Tragsteioen, Ton 14 
Zoll lang, } Zoll im Dnrebmeeaer, mit den 
Mnttem zu 2 Pfand acbwer, tbm 582 Qr. 
Eiaea, au 12Rtblr.^ ^ «••••• . 

7) 6000 Cir. gewalzte Schienen, der lau« 
r^de|ralisl3| Pfd. schwer, ao7RtbUipSgr., MQQO r- 

8) 1$ 000 Keile, mit Kröpfe«^ zi^r Be« 
featignng der Schienen in den Stuhlen, za 

*S ^'ff*! I» • • f • • • • • • • 

9) Fiir daa Legen der Schienen nnd 
Setzen der Stoina anf 2000 lanfenda Ruthao 
W»j ?n ajR^blr., • • ^ . .. • . • 



TLnt an Erhaltnngskosten, 




Jährlich. 



Capital. 



Hthlr. Sgr. Rchlr. «gr. 



100 920 20 4413 ]to 



100 105 1 2100 13 



9020 T- 5Q 180 12 3008 



0984 r- 50 139 10 2786 90 



30 1466 20 2933$ UQ 



800 -^ 30 



26 20 



533 19 



.4000 -r. 



800 ^ 16000 



;EpaamipeB 06879 -^ r^ ^38 23 58775 5 



GreRcri Joonud d. fiaalnmal Bd«|l. BC^« 
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jLBlagekosteo. Daner« Thnt aq Brfaaltoogskoitteo. 

II. Mit schweren Schieoeo. ^>k J Til" ^ a r> ' " " ^» "^ 

Janre. Jahrudu An CapitaU 

Für 9600 C(r. gewalzte Scbieoen, der 

lanfeode Fnis 22 Ffnnd schwer, sn 7 Rthlr. Rtlilr. Sgr. Rihlr. 8gr. Rthlr. Sgr. 

lOSgr., 70400 - SO 1408 — 28160 •- 

Das Uebrige, wie in (I.), mit . . . 52373 — — 1472 3 29441 2S 

Thnt snsammen 125773 —~II 2880 S 57601 25 

Diese CoD8truotioii8»Art erfüllt nun von den sechs Bedbgungeo 
und Desideraten §• 13« die erste» sweite» dritte und viertel den obigen 
Erörterungen zufolge » nur sehr unTollkqinmen; allenfalls nur die fünfte» 
und die sechste gar nicht« Werden die Tragsteine nicht in eni6D Stein« 
schlag eingefiitterf» so ist die Constmction sogar Bberhaupt kaum haltbar« 

15. 

Belgische ConsirucHonsati^ mU massiven, gewabaen eisemm Sddenm^ 

von Querhölzern getragen. 

Man kann diese Art fBglich die belgische nennen» weil sie bei 
Brßssel insbesondere zuwst in grSlserer Ausdehnung dner Bahn befolgt 
worden ist. 

Es werden runde StSmme von Eichen» Kiehnen oder anderem 
JBolze» und von mindestens 12 Zoll im Durchmesser» mitten durch ihre 
Achse hindurch zers8gt» und von den so enstdienden» im ^Querschnitte 
halbkreisförmigen Hälften werden F. lange Stiicke» von 3 zu 3 Fuls» 
mit der gesagten platten FlSche nach unten» quer iiber die Stralse» unter 
die Schienen gelegt« Die Querhölzer werden nur an den beiden Steltei 
etwas beschlagen» wo die Schienenstiihle hmtrefiBni« An diesen Stellen 
wwden die Schienenstiihle» am besten vermftteht durdumchender eiserner 
Bolzen» die unten einen Kopf» ob^ eine Spindel haboi» vermittelst Mut- 
tern an die Hölzer festgeschraubt« In die SchienenstShle werden die 
Schienen» wie bei der englischen Art» festgekeilt» und man kann sowohl 
leichte als schwere Schienen nehmen« 

Gewöhnlich» und audi bei Brüssel» hat man die QuerhSlBer ontar 
den Schieoen auf den Uolsen Sand gelegt» und das Wasser vom Damm 
durch Rigolen von trockenen Steinen abgeleitet« Besser und dauerhafter 
aber wird es sein » sie auf einen Steinschlag zu legen » der oben » nadi 
der Breite des Dammes rionenförmig, so- gemaoht werden kamiy dau io 
den Rinnen ^ Wasser schnell und kkbtiiieaS^. 
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Die Kosten einer Meile Eutenbebn nach dieser 
den^ mit Rücksicht auf die Erhaltung^ folgende sein : 

Aalagekosteo. Duner. 

Jahre. 



1666 15 
9020 



I. Mit leichteo Schieneo. 

1) Für 36 000 laofeBde Pols rnsdet kleh- 
nenes Hol» zn den Qaentucken, zn 5| Sgr., 

2) Diese Hölzer durch ihre Achse hio- 
darch zu zersftgen, zo 3 Sgr. den Fofs, • • 

8) 1111 Seh. R. Steine tum Steinschlag 
und snr Steindecke, to ORlJiir. 20 Sgr., . 

4) Für die Steine za zerschlagen nnd die 
Fnodamentirnng der Decke zn machen, zn 
1| Rthlr. die Seh. R.; • ^ • • * • • 

5) Für diefifhieneantuble, wie §.14. L 5., 

6) 32000 Bolzen znr Befestigung der 
Schienenstuhle an den Qnerholzern, Ton 7 Zoll 

lang, zn 5 Sgr., t • • • 5333 

7) 6000 Ctr. gewalzte Schienen, aa 
ISj^Pfd. der laufende Fnüs schwer, zn 7Rthlr. 
10 Sgr., •••••••f*ff« 

8) 16000 Keil« xor Befestigiuf der 
Sdiieneo, m. l|Sgr., ..,..*. 

9) Für das Strecken der QnerbSlier nnd 
das Legen nod Befestigen der Schienen anf 
2000 R. Bahn , SB 9 Rtiilr. 6 Sgr^ . . . 



Rthlr. Sgr. 
6600 - 



300 — 



7406 aoi 



Thnt an Erhaltan gskoste B. 
Jährticiu An CapitaL 



Rdilr. Sgr. 

1380 ^ 



Rtbir. Sgr. 

97600 ~ 



100 90 22 1814 19 



— so 180 12 8606 — 



10 50 106 20 2133 10 



44000 ~ SO 1466 20 29333 10 
800 — 30 26 20 533 10 



4400 — 



880 — 17600 -. 



^■i^" 



•*^ 



Zasammen 79526 15 -r- 4131 4 82622 19 



IL Mit •ehwersn Schisnen. 

Für 9600 Ctr. gewahte Sebienen, n 

22 Pfd. der laufende Fafs, sn 7 Rthlr. lOSgr., 70 400 

Jh» Uebiigef «I0 w (I>), anl . , . 35526 



— 50 
15 — 



1408 ^ 28160 ^ 
2664 14 53289 9 



Znumimen 10&926 15 — 4072 14 81440 9 

Bfan kann luer die, wegen det leicht TergSnglidien Hobes sehr he» 
dentenden Erhaltungskost^ ansehnlich venmndern, wenn man statt der 
hölsernen Quer-Unterlagen »tifineme, von Grani^ legt, die hier, unter dem 
ITamen ron l^tufetiß festen, bis 7 F* lang, 15 ZM bnSt, 8 lioO. dick ta 
haben sind. Ein solcher Stefai wSrde^ voä dem Bdianen, an den Stalleiv 
wo die SduenenstSble hiotr^Ni» npd dein Bohren der Locher n den 

[25 •] 
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^IkhMki gegen 5 RtUf« kootODi andl die JB^oflen wordeo dimi wie folgt 
so stehen kommen« 

ABlagekosieii. Daner. Umt od Erhalftingskosfeii« 

lalne» 



RtUr. 8gr. 



IIL Mit ioichteo Schienen. 
For 8000 8teioeroeQaer-UoterIii|seO| la 
SROdr., : 40000 — 

. FSr das Stredcen derSleiae ned das Le- 
gen ond Befestigen der Sdueneui so 2 RtUr« 
6 Bgr. die lanfeode Rntbe^ 
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Jahiticlu An Capital. 
Rtfalr. Sgr. Rthlr. Sgr* 

400 — 8000 ~ 



A A \ A ^ 


• . 4400 


15 


10 


410 
1871 


4 


8800 
S7422 




(L), •» . 


i . 08220 


19 


ZasüBmen 112 620 


15 


— 


27U 


4 


54222 


19 



lY, Mit Bcliweren Seblenen« 

Ffir 9600 Cfr. Schienen, zn7RthL 10 Sgr.^ 70400 — 50 1408 ~ 28160 — 
Das Uebrige, wie (in»)| mit • • • « 



68026 15 ~ 1244 14 24889 9 



Zosanunen 139026 15 — 2652 14 53049 9 

Diese Constmiotionsart erfiUit von den sedis Bedingungen $• 13, die 
erHeß und in Folge dessen auoh die vierte, sdbon viel besser als die eng« 
lisohe; denn die Querhölzer oder Quersteine liegen ^ zumal auf einem 
Steinschlage 9 viel fester als die einzelnen Tragsteine ^ weil ein Querstuck 
9 Quadrat «Fuls verbunden tragende Grundfläche hat^ 2 Tragsteine dage« 
g^i» getrennt p nur jeder 2^ Q. F. tragende FlSche haben ^ so dab also 
die Stützpuncte dw Bahn viel wen^er leicht eingedruckt oder verscho« 
ben werden können« 

Die zweite Bedingung, nämlich die der UnverSnderlichkeit des 
Parallelismus der Schienen, erfüllt diese Constructi<Misart sehr vollkommen; 
denn auf den quer durchgehenden festen Unterlagen kann sich die ^Ent* 
ffemung der Schienenreihen von einander anf keine Weise Sndenu 

Auch die dritte Bedingung, die Entwässerung der Bahn, wird durch 
die rinnenförmige Steindecke sehr gut erfallt« 

Die fünfte Bedingung, wegen der Kosten, wird etwa in dem MaaCse 
erfüllt, wie bei der vorigen Constructionsart« 

: Das Desiderat der Fahrbarkeit der Bahn, auch för gewttnliche 
Wagen, bleibt wie bei der vorigen Art übrig« 

Im Ganzen dürfte diese Ckmstructicmsart vor der vor^n §« 10« 
schon wesentliche Vorzöge haben« Sie ist diefenfge^ auf welche man für 
die Eisenbahn zwtmhsa Berlin und Potsdam 
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Amenkmd$ch§ Construeiionsari ^ mit dünnen, mf hSlxem^ Balken 

ausgestreckten Schienen. 

Bfan madit die ebmiphttirten Bahnen in Nord- Amerika ^ wie aus 
der ifki 3ten Hefte lOten Bandes dieses Journals nach äet Sohrift des 
Herrn Major Poussin mitgetheilten Beschreibung derselben zu sehen^ auf 
sehr verschiedene Weise« Als die bessere Art dürfte die zu betrachten 
seiny welche auf einen Steinschlag ausgestreckte Schwellen und über diese 
etwa alle 4 Fuls gekämmte Querhölzer hat) auf welche; nach der Länge 
der BahU) die Schienenbalken gestreckt werden ^ die dann die eiser* 
nen Schienen tragen« Da das greise Übel der hölzernen Bahnen in der 
leiditen Tergänglichkeit des Holzes besteht ^ und diese wieder sehr ge* 
fördert wird, wenn das Holz unmittelbar auf dem Erdboden ^ oder gar 
halb in, halb ober der Erde liegt ^ so muls man die Hölzer^ wenigstens 
diejenigen welche zunächst die Schienen tragen sollen^ möglichst über den 
Boden erhöht legen , damit sie von der Luft frei umspielt und so schnei« 
ler getrocknet werden können« Die Querhölzer sind sdir wesentlich nö« 
thig zur Erhaltung des Parallelismus der Schienen* Ferner sind die blols 
platten eisernen Schienen nicht gut: einestheils weil die Köpfe der Nägel, 
vermittelst welcher sie auf den hölzernen Balken befestigt werden, immer^ 
auch wenn man sie versenkt, die Bahn mehr oder weniger unöben ma- 
chen: anderntheik, weil dann das Holz an der Seite, wo der Spurkranz 
der Räder anstreift, gar nicht durch Eisen armirt ist« Besser sind die 
knieförmigen Schienen« 

Zweckmäisig dürfte also nach diesen Andeutungen eine eisenplat« 
tirte Bahn, so wie es Fig. 1« Taf« IT« vorstellt, anzuordnen sein« Auf den 
Steinschlag jt werden die Schwellen B, von 6 Zoll breit und 8 Zoll hoch, 
gestredit« Sie sind deshalb höber als breit, damit sie möglichst schon 
über den Boden emporragen mögen« Auf diese Schwellen werden alle 
4 Fuls die Querhölzer C, C, 1 Zoll tief eingekämmt« Diese Querhölzer 
können dann, wenn mit Dampfkraft gefahren wird, schoD ganz frei über 
dem Boden liegen« Wird mit Pferden gefahren, so müssen sie freiKcb, 
wegen der Bahn für * die Pferde, ganz verschüttet werden« Über die Quer« 
hölzer werden die Scbienenbalken D, von 6 Zoll breit und 8 Zoll hoch, 
3 Zoll tief eingeschnitten, und noch 1 Zoll tief eingekämmt# Die Schie« 
nen sind oben, wie es die Zeidmung andeute ausgepfalzt^ damit die ei« 
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semen Sohieneo and der Dnidk der WagenrSder auf die Mitte der Bai« 
ken treffe, und Sb Bdken so heant tragen. Die Schienen pfr sind 
küieförmig) oben 2 ZoD breit and an der Säte 2 Zoll tief herunterrei- 
diend, welcher hinanterreichende Theil den doppelten ZwedL hat, das 
H0I2 gegen das Anstreifen der Spurkränze der Rüder zo scbotzeii, and 
die NSgel aufzuncAinimi, yermittelst welche die Schienen auf die hölzer« 
nen Balken befestigt werden, so dab sie dann oben ganz glatt bleiben 
können* Alle Hölzer werden oben, nach der Breite, von der Mitte aus 
nach den Seiten abgeschrägt oder abgedacht, damit das Wasser weniger 
darauf verweilen möge» Der Damm erhält zwischen den Schienen, wie 
es die Eigur zeigt, einen 2 Zoll dicken Steinsdilag, welcher zu einer Decke 
dient, die das Wasser abhält in den Damm zu dringen, und auf wdchem 
das Wasser zmschen den Querhölzern abflielst» Es werden fnr den letz* 
ten Zweck die Schwellen £, je zwischen zwei Querhölzem, auf etwa 
2i F. langi noch so tief ausgekehlt, dals die Oberflädie nur gerade noch 
mit der Oberfläche des Steinschlages und der Steindeoke gleich hoch und 
in der Profil -Linie desselben liegt* Zu den Balken werden die Hölzer 
so lang als möglich genommen, wenigstens 24 F. lang« In den Stölsen 
werden sie , wie auf den Schwellen, 2 Fdb lang durch Hakenkämme mit 
einander verbunden, wie die Träger in Gebäuden« Kann man Eichen 
Holz haben, so ist es gut; dodi wird sich im Allgemeikien wohl nur auf 
Kiehnmi Holz rechnen lassen« Die Schienenbalken werden auf die Querw 
bölzer nodi durch «seme Kniee befestigt« 

Auf diese Art gebaut, wurden die Kosten einer Meile Bahn, mit 
Rücksicht auf die Eriialtung, folgende sein: 

Aalsgekoslts. Diner. Tli>t •■ Brl wtoi^f skiwte 

Mir* Jüvliolu Ab GapitaL 

1) 52 000 lanibode Fnfii kerniges nod 

gMs beecheiltenes kiehneiiee Hob in den 

Schwellen, 6 Zoll breit, 8 Zoll hodi, sn Rtblr. Sgr. ROlr. Sgr. Rtiilr« Sgr. 

8|Sgr., 6000 aoj 

2) Die Schwellen abiodachen, tneanunen 
an klUnmen, die Ktane sn den QneistScken ) & 1778 10 . 9i§M 90 
elntnechneiden nod die BchweHen sn li^gern: 
48000 tafenda FnCi, xn | Sgr., • • • 



Bis hierher 0860 — 5 1773 10 85466 20 
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Anlagebostui. Dm«. Thai aa B rfcatoo gskoste n, 

Mure. Jäbilich« AmOmiteC 

RÖOr. Sgr. Rtblr. Sgr. RftteT^r. 

«B hieAer 6866 SM 5 1773 10 85466 20 

3) 48 000 Umf. F. ebeo eolches Holi, 
^ei 6 Zoll breil and 6 Zoll hoch, »i 6000 
Qaerslucken tob 8 F. laog, io2|Sgr«, • 4000 -»J 

4) Die 6000 Qaerstficke abiodachen ond > 10 480 *^ 600 — 
anikokämineo , sa 4 Sgr., 800 — , 

5) 52000 lanfende Fo(s ebeo solches 
Hell, TOD 6 Zoll breit, 8 Zoll boeb, in den 
BcbieieDbAlkeo, sq SiSgr., 6066 201 

6) Die SdiieiieBbalkeo «ma&lsea, abzn. 
dicbea, soauuen nad aof die Qoeralficke ? 8 958 10 10160 20 
jntekflmBieD: 48000 laot Fofi, la 1 Sgr., 1 600 — j 

7) 2618 Ctr« gescbmiedete oder gewallte 
dseroe Sehieneo, la 6 Pfd. der lanf. Fob 
scbwer, la 7RibIr. lOSgr., 19198 20 10 1919 26 38397 10 

8} 3200 eieerM Plaltea noter deo Stöfeeo 
der Schieoeo, 4Pa. Bcbwer, xn 101^., . 1066 20 20 53 10 1066 20 

0) 24000 Koiee too Gniseieeo inr Be- 
featignog der Scbieoeobalkeo anf die Qaer« 
hJOjur, zn 1§ Pfd. schwer, thot 327 Ctr. Gels- 
eisen, in 4Rihlr., 1308 ~ 30 43 18 872 — 

10} 840 Schock Niigel, mit Brach, lor 
Befestignng dieser Koiee, in 1 Rtblr. 10 Sgr., 1120—10 112— 2240-^ 

11)* 900 Schock Nügel inr Belestignng 
der8GhieBeoaofdieScbieneobalkeD,io2Rihl., 1800— 10 180— 3600 — 

12) 2000 ScbraDbeobolzen inr Yerbin. 
dnag der Scfaieoeobalken ndt «nander an den 
Stfilsen, in 7|Sgr., 500—20 25— 500 — 

13) 1000 Seh. R. Steine mm Steinschlag, 
in OKtblr. 20Sgr., . . 6666 20 100 66 20 1333 10 

14) Fnr das Zerschlagen dieser Steine 
«DdYerfertigong desSteinscblages, so 1| Rhtlr. 
dfeSduR., 1500 — 100 15 — 800 — 

15) Für das Legen der Holibabn nnd 
du Befesligen der H5lier nnd der Schienen, 
« 2 Rtbk. die knfeade Rntbe, .... 4000 — 5 800 — 10000 — 

Znanmeii 56493 10 — 6427 « 128M2 » 
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Ton den 6 BediDgangen $• 13» erfollt diese Bauart die er$U, der 
stetfg fortlaufenden 9^ festen Unterstotning , siemlich vollkommen; denn^ 
wenn gleich die Scbienenbalken von 4 zu 4 F« frei liegen^ so werden doch 
dnestbeils die Puncte selbst ^ in welcben sie unterstützt sind^ sehr fest 
getragen^ anderntheils können sich die hölzernen Balken auf 4 Fufii lang 
nur noch unmerklich einbiegen. Die zweite Bedingung , die Erhaltung 
des Parallelismus der Schienen, wird durch die Querholzer sehr gut er« 
fiillt. Für den Abzug des Wassers, also fSr die Erdülung der dritten Be« 
dingung, ist ebenfalls gut gesorgt* Desto weniger erfiUlt diese Bauart die 
rierte Bedingung , dafs Reparaturen nur selten vorkommen und leicht zu 
machen sein sollen. Da das Holz so schndl vergänglich ist, so werden im 
Gegentheile Reparaturen sehr häufig vorkommen; aüdi lassen' sie sich, 
weil die Holzverbindung aufgenommen, die Schienen gelöset und wieder 
aufgenagelt werden mässen, eben nicht schnell und leicht ausfahren, Man 
könnte zwar sagen, das Holz lasse sich durch Überzöge von Theer, oder 
durch andere Anstriche, durch Brennen, und auf andere Weise dauerhaf- 
ter machen. Aber, entweder ist die Wirkung solcher Zubereitungen zwei« 
felhaft, oder sie sind theuer, wie z. B* das neue, gepriesene Verfahren 
des Herrn Kyan in London; 50 Cubikfufs Holz nach diesem Verfahren 
zuzubereiten kosten dort 1 Ffd» St* , also der Cubikfuls fiber 4 Sgr« , web 
dies etwa halb so viel ist, als hier neues Holz kostet^ Es ist also zwei« 
felhaft, ob die Kosten der Ver Währung des Holzes gegen die Vorgang«» 
lichkeit mit dem Erfolge im Verhiiltnils stehen. Was den Kostenpupct, 
die fünfte Bedingung betrifft, so sind zwar die ersten Anlage -Kosten gem 
ringer als bei dauerhafteren Ck>nstructionen $ aber mit Rücksicht auf die 
Erhaltung ist eine eisenplattirte Bahn , wie man sieht, sogar theurer ab 
cwe Bahn mit massiven Schienen« Wo es darauf ankommt erst nmr mit 
möglichst geringen Kosten eine Bahn herzustellen; oder etwa da, wo eß 
an Capital fehlt; oder aber, wo auf kein langes Bestehen der Bahn ge» 
rechnet wird, desgleichen da, wo noch Bauholz in Überflufs vorhanden 
ist, mögen Bahnen mit dinnen Schienen auf hölzernem Unterbau vortheU 
haft und folglich rathsam sein; in allen andern Ffillen aber empfdUea sie 
sich keinesweges dwrch WohlfeUhei^ sobdd man, wie es, wenn man ^Am 
ßg rechnen i|nd sich nicht selbst tSuschen will 9 geSdiehen mubi nichf 
UoCs die ersten Anlagekosten, sondern aueb die Erhaltungskosten be« 
fücksicht^t« 
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AuCierdeiii haben aber die plattirten Bahnen noch mandiea Andera 
g^en sich« Es erfordert namlioh die Meile Bahn ^. wie aus 4er Mgm 
Kostenberechnung m sehen ^ wie bei der ersten Anlage 152 000 hufende 
Fub Holz^ und zur Erhaltung, die Dauer der Hölzer, wie in der jßecedinang, 
»1 resp« 5, 10 und 8 Jahren . angesehlagen, jedes Jahr 21700 laufende 
Fub oder etwa 720 StSmme Holz, welche um bescbnUten . 6 Zoll breÜe^ 
8 Zoll hohe Hölzer zu geben, im Gipfel 10 Zoll im Durohmes^er haben 
müssen« Ein Wald mu£i schon sehr gut bestanden sein, wenn der Hor^^ 
gen 180 Stämme solchen Holzes liefern soll. Also gehören zu den 720 
Stammen 4 Morgen Wald , und da das Holz wenigstens 60 Jahre alt sem 
mufii, 240 Morien guten Waldes zur Erhaltung einer Meile plattirter 
Bahn. Dieses Land, welches, als Acker und Garten, 150 bis 200 Men« 
sehen errilihren könnte, wird der besseren Cultur entzogen, und folglich 
schadet diese Art von Bahnen sogar der Cultur des Landes, statt dafs 
Eisenbahnen dieselbe zu fordern bestimmt sind. Also, beinahe allein 
schon deshalb, sollte in stark bewohnten Gegenden von plattirt^i Bahnen 
nicht die Rede sein. 

Sodann sind auch die unaufhörlichen Reparaturen ein Umstand, der 
geradezu dem wesentlichen Zwecke einer Eisenbahn, den Transport zu 
erleichtem und zu beschleunigen, entgegen ist. 

Nicht minder ist die Construction in einer gewissen Rncksidit gar 
nicht gefahrlos. Es wird nemlich nicht ausbleiben, dals, um zu sparen, 
oder wegen nicht guter Aufsicht, oder aus Mangel an Yorrathen von Holz 
und dergleichen, Ausbesserungen länger unterbleiben, als es sein sollte, 
und dals man einem Scbienenbalken , wenn er schon faul und unhaltbar 
ist, zutraut, er werde doch wohl noch tragen. Dann kann er den Dienst 
versagen, und der Schaden fSr die Fuhrwerke ist da. Freilich kann eine 
eiserne Schiene, wenn sie als Balken tragen soll, ebenfalls brechen, aber 
weniger leicht; und dann sind auch, wie wiederholt bemerkt, die als Bai-' 
hen tragenden massiven Schienen ebenfalls nicht gut. 

Endlich steht der plattirten Bahn sehr wesentUch der Umstand enU 
gegen, dafs auf derselben mehr Zugkraft nöthig ist, als auf festen Bah« 
uen. Dieses ist eine vielfältig bestätigte Erfahrung, und die Erhöhung 
des Bedarfs an Zugkraft kann sehr bedeutend werden, wenn die Bahn 
nicht stets durch neue starke Hölzer in dem besten Stande erhalten wird. 

Crcire*s Journal d. i3aukuii«t Bd. 11. Ilft. 2. . 1 '«^^ J 
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IHeMt ift wieder dn UnetaBd^ weMier den weBealttdkmi Zweoke tod 
B h ütb ehaep ge r ed eg u enfgegenlBiift« 

IKe Mohtle Be&goDg %. 13« erßHen ^ OoldiiliDeii eben m we- 
il^ eb ^ udeni. 

Die plattirteB BaimeB find daher iSr Deui^Mmiä mm% m em» 
pMdesi aiilMr etwe» wo es em enten Anh^^G^^ §Mkf oder wo 
mT keb kuDgee Beetebeo .der Bahn gereehnet wird^ oder wo Hob im 
Oberf oft Torhanden ist« " - ' 

(IMi ForMCMog in BidMrä Heftp.) 



■■i 
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IL 

InsiractioD für' junge Architekten zu Beisen in 

Italien. 

(Vom Herro Ober-Baaneister Engelhard lo Cassel io Heaaeo.) 
(FortMteang der AbhandlOBg No. 1. im «rtten und No. 8. im zweiten Hefte dieiei Bandet.) 
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»• yon Venedig bis Padua. 

JLch.liels mich bereden^ von Tenedig nach Fusine, über wddies der 
Weg naoh Padua inhrt^ in einer kleinen Fisoherbarke oder Gondel iiber« 
susetzen; was ich aber nicht empfehlen kann. Ich hatte mir zwar einen 
tüchtigen Barkenfiihrer ausgesucht; unterweges gefiel es demselben aber^ 
tmt ein Paar Fischerknaben^ welche ihren Fang nach Venedig fahrten,' ssu 
. tauschen« Der eine Knabe bestieg mit den Fischen/ meine Barke und 
die andere bestieg ich, nach einiger Protestation, der ich mitten im 
Meere keinen sonderlichen Nachdruck geben konnte« Der Wind erhob 
sich etwas, und warf das elende Schiffchen mit dem ohnmachtigen F&hrer 
in die Moräste, aus denen ich kaum nach Stunden langer Anstrengung er« 
löset wurde« Ich glaube, ich habe auf diese Weise fünf Stunden zur 
Überfahrt gebraucht. Yiel besser ist es, in dem grolsen Postschiffe, weU 
ehes, so yiel idi weils, täglich nach Padua geht, zu reisen, aber nicht 
bü Padua, sondern nur bis- an das feste Land, und von da den etwa 
acht Stunden langen Weg nach Padua zu Fulsj denn da findet sich jede 
Hundert Schritte etwas für den Architekten Interessantes, indem der 
ganze Weg mit schönen und zum Theil prächtigen Landhäusern, grölsten« 
theils von Palladio und seiner Schule, besäet ist. Eins der merkwürdig«- 
sten schien mir ein greises Landhaus, welches damals der Ticeköuig von 
Italien (der nachmalige Herzog von Leuchtenberg ) zu Stra an der Brenta 
für sich pinrichten lieb» Solche Gelegenhdten, gröisere practische Bauf- 
Ausführungen au sehen, müssen allemal dem reisenden Architekten sehr 
erwünscht sein; denn dabei bekonmit er manchen sehr nützlichen Hand» 
werksvortheil zu sehen. Besonders prächtig ist bei dieser Villa der dem 
Hauptgebäude gegenüber, auf Jer andern Seite des Gartens liegende MarstalL 
Zwischen Stra und Padua sind noch einige sehenswerthe Land^ 
bäuser und interessante Wasserbauten, an denen plierbaupt Ober^ItaUen 
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keineD Mangel liat. Was jedoch Xie ^gentfiohen Uferbauleii betriff! ^ so 
kann ich solohe nicht sehr rShmeni der Fascbinenbau ist^ wenigrtens auf 
dem hier berShrten Retsesuge^ selten» Die Ufer sind wit F&hlwarken 
und groCMn Steinen befestigt^ nnd swar auf dne verwirrte mid unr^d« 
mKfsige Art, so dab Uferbriidie nicht selten sind. MerkwSrdIgär sind 
Schleusen und Brücken« In Mira ist eine greise, sogenannte Bassin* 
Sdileuse und sehr solide eonstruirt« Man hat viel Muhe auf künstliche 
Formen von Brückenbogen verwendet» In Stra sah ich eine Brücke mit 
zwei Bogen, jeden von ungeföhr 60 Fuls weit, welche nach KettenlinieiT 
gd)auet waren« Dergleichen Constructionen haben den Nachtheil, dab 
sie gewöhnlich, bei dem doch nie ganz zu vermeidenden Zusunmensetzen, 
unreine Linien bilden; wie es auch hier .der Fall war; was dann, da kleine 
Fehler bei der Verschiedenheit der Form jedes einzelnen Steines nur zu 
leicht einschleichen, üble Folgen bat. Audi ist jenseits Stra eine kleinere, 
sehr flache Brücke, die, wie tok scheint, nach einem aus vielen Funden 
construirten Bogen erbauet ist* 

P a d u &. 

Die ersten Streben von Padua^ in die man gewöhnlich von Stra 
her kommt, um zu den (requenten Gasthäusern zu gdangen, sind leer 
und wenig interessant« 

Die Domkirche ist dne ziemlidi moderne Kirdie, von gewöhn« 
ficher Art ; in der Sakristd derselben dnd dnige schSne Bilder, worunter 
dne sehr vorzugliche Bfadonna von Titian« An • dersdben steht eine Tauf- 
capelle von byzantinischer Bauart, mit einer Kuppel über dnem quadrati- 
schen Grundrisse, die also auf Hfingebogen ruhet« Diese GewSlbe sind 
mit alten Frescogemfilden ganz bedeckt, welche besonders ardiitektonisdi 
geordnet sind und dnen Eindruck, dmk man Csst dne freute Bestürzung 
nennen kSnnte, machen« Diese architdLtonisdie Anordnung der Blalereien 
dürfte sehr iostructiv für den Baukfinstler seb« Da Maler und Architekt 
im Mittelalter, wen^ens in Italien, oft dne und dieselbe Person waren, 
so sieht man nicht sdtep Prodnctionen, wo Ardiitektuf und Malerd in der 
schSnsten Harmonie stehen, nnd das eine wie (nr das akidere geschaflfen ist« 

Die iUrcbe von 8. GHtHÜM ist ein modernes, grobes, mit vielem Auf» 
wände von Wölbungen, ONT^ens aber nach dem gewühnHchenPhuie des Kren- 
nes angeführtes Gehi^nde^wekJiea aber nach Mei n er Meinan getwM 
lea «nd leeres ImI« DtoiatadewwUl! 
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Der SaUmBf oder grolM Saal^ auf dem Hauptplatsei ist ein gar 
merkwürdiges^ recht eigentlich curiosea Geb&idei im gemnohten StylCf in 
welchem der gothische vorherrscht« Der Saal ist auswendig mit zwm 
Sfiulenbogen- Reihen über einander umgeben^ und hat ein hohas^ nach ei«^ 
nem Spitzbogen gewülbtes Dach# Im untern Stockwerke sind auf jeder 
Seite, hinter den SSulengSngen^ noch andere weite Hallen | und abwischen 
diesen zwei Reihen Kaufhallen* Durch grpisei steinerne unter den Säulen« 
gangen liegende Treppen kommt man in das a weite Stockwerk und zu 
dem eigentlichen Saale, der 264 Fuis lang und 91 F# breit ist» Über dem« 
selben wölbt sich jenes hölzerne, nach Form eines durchlaufenden Spitz« 
bogens constniirte Dach, welches dem Ganzen ein höchst ungewöhnliches 
und aeltsames Ansehen giebt« Dazu kommt die ungewöhnliche Beleuch^ 
tung durah kleine, niedrige, an die langen Wände gereihete RogenCenster, 
die paarweise gruppirt sind^ Die Riiüme zwischen den Fenstern und dem 
Gewölbe nehmen zahllose Frescogemülde ein, die, auf schwarzem Grunde, 
arabeskenartig in Reihen geordnet sind und die mannigfaltigsten Gegen« 
stände yorstellen, sowohl ernste als komiacheii 

Die Kirche des jS. Antonius ist die gröjGite und merkwürdigste in 
Pkidua, und ebentaHs in dem gemnditen Stjle des italienischen Mittele!« 
ters erbaut, in welchem audi hier der gothische Forherrscht^ Die Ca« 
pdle Ton St. Antonius ist in dem zierlichen Stjrle des Simsopmo erbaut 
und besonders auch durch die^ das Leben des Heiligen Forstellenden Bas« 
rdliels, die Fon Sansovino und K^ombardo gar «diön in Marmor gebildet 
sbd, iNBdentend^ 

Dieser Capelle i^mmetrisdi gegenüber^ ist aber eine noch weit 
schönere, .die, ui^eachtet sie nicht ganz rein neugothisch ist, durch die 
Schönheit ihrer Verhältnisse und durch die ausnehmende ^Zierlichkeit, so 
wie besonders auch durch £e FortreffUdi^i Fresjcomaleraien von Gudto, mit 
welche sie ganz bedeckt ist, .überaus reizend und Fortrefflich sich darstellt. 
In gleiebem Style Irt eine kleine IJapdIe, mbe bei der des S. i^^ 
md Fernart.; zwar einfacher, aber fint fco noch sohQneren Proportionen» 
Sialst dem jMca JBekidij Gefährten des S. Antonius^ gewidmet. 

Auf demsdben Platze wo die lUrche des & Antonius sl^t, be« 

Andet sidi saidi die aogenannte Bcmktta, in welcher jdne Gallerie von 

Ffescogemttdeo zu aehen istj welche meistens foh Tüaui^ Camp^pmola 

and Gonlarini sein 8oUeo# 

[27*] 
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Die UpivemtStsgeMude^^oder der Bo, sind tob auben imposant^ 
Ton Innen zierfioh; es ist ein gewines ^Ganses und ein grobartiges We- 
sen darin. 

In Padua finden ribh aueh riele recht hSbscIie und a^eriiohe Pri» 
TB^ebSude^ sowohl moderne als filtere^ letztere immer im Style der ve* 
netianischen ^ oder denselben nahe verwandt; der Pallast Mandruzzato 
ist eins der ausgezeichnetsten dieser Gebihide; er hat durdi YerSnde* 
rungen etw&s gelitten; idi bedauere^ ihn nicht im Innern gesehen zu ha* 
ben; man wird oft durch die Äulserung eines Führers^ das lonere does 
Gdraludes sei nicht merkwürdige vom Sdien abgehalten; isuch bt es nicht 
immer ohne Indiswetion möglich ; wo es aber thunlidi ist, sollte man kei» 
nen Gegenstand halb sehen. 

Die Lebens weue in Padua bt hdter; besonders findet ^dch viel 
Liebe zur Musik« 

Hier wird man auch schon nach und nach mit der südlichen Ve« 
getation bekannt; in einem öffentlichen Garten findet man eine schone^ 
grobe Pinie, die erste von dieser Grobe^ welche der Nordlander auf dem 
von mir beschriebenen Wege antrifft« 

Ich rathe dem rebenden Architekten, doh in Padua recht sehr 
vertraut mit der im italienischen Hittelalter herrschenden inneren Verzie* 
rung der Gebäude mit Malereien, sowohl mit hbtorbchen Bildern ab ei^ 
gentlichen Ornamenten, mit der damaligen Art der Anwendung polirter 
Marmorarten und der Tergoldung zu machen; er findet nodi viel derglei- 
chen auf seinem weiteren Wege; auch sehr schönes und treflPliches, aber 
nirgends, wenigstens an keinem mir bekannten Orte, so vieles und voll« 
ständiges, wie es die oben angeführten Gebäude enthalten« Die Farben* 
Zusammenstellungen sind von einem ganz besonderen, man mSchte ragen 
onnachahmlichen Reiz, und manche Farbenstoffe dSrften' gar nidit mehr 
bekannt sein, andere aber, wie z« B« das Ultramarin, wegen ihrer Kost» 
barkdt nicht häufig mehr angewendet werden^ Glotlo bt dandt, und 
mit Vergoldungen, versdiwoiderisch umgegangen^ und d>en mit dmi Gck 
brauch des prächtigstMi vereinigt sich bei ihm zngleidi die grobte Zart» 
hdt der Farbentone# 

Padua, wie Tenedig und die anderen vorgenannten 'Städte^ entfaal« 
(ea anlser Oirai arelutdUoiiboheii BforkwSrdigkeiten nooh gar nauoioiie an- 
dere: alldn wir haben bier nioht dle^lbriobt. aniera ab arcfaMektoiiiBdie. 
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^sSer SoA toH der AfoUfokhir in Besehimg 'stellende Gegenstände sn 
berfiliren« loh will indessen daran erinnern, dais nioht zu rergessen se^ 
w^en anderer Sehens wfird^eiten das Itinerarium «i eonsultiren, und 
sich zugleich aberall bei unterrichteten Bl&nnem nach den fiferkwiirdigkei« 
ten der Orte zip erkundigen« Selbst audi in ardutd^tonischer Hinsidit 
dnrfen die Angaben, weldie hier gemadit werden, nicht als so gans rolU 
stfindig betraditet werden, dals weiter nidits zu sdien und aufzusuchen 
wBre; denn es ist unmöglich, Italien ganz zu sehen: dazu wurde eiuMen* 
schenleben nidit hinreichen« Auch verweile ich nicht gerade bei dem 
Merkwfirdigsten am längsten, sondern ich sudie vorzugsweise nur solche 
IKnge herauszuheben, die nicht jeder, der dnen Fremden herumführt, 
zeigt, und welche von bedeutendem practisch^i Interesse sdieinen« 

Nodi .wül ich b^erken, dais man schon in Venedig durch 
grolse Menge neuer Eindrucke und ungewöhnlidier Ersdieinungen 
stig so ergriffen werden wird, dab seihst einige Pflege und Ruhe, wi 
sii»is eine gewisse Mälsigung nüthig ist, um nicht auch körperlich 
tert zu werden« Weinbrenner meinte einmal, ein deutscher Architekt 
der, ohne das übrige Italien vorher zu sdien, plötzlich nach Rom kiime^ 
wSrde durch die Menge von Erschdnungen, die nun auf ttumal auf ihn 
dnstSrmten, eine geistige Indigestion bekommen, die ihn zu Grunde rieb» 
tm könnte« 

Am meisten trögt zu der Unbdbaglichkdt bei, wenn man sich selbst 
in gewisse Zeitperioden zwischen Ankunft und Abreise einklemmt und nun 
darin gleichsam abhetzt als hinge ein Übel daran,, den Termin nicht inne zu 
halten» Besser sieht man immer alles mit ruhiger Besonnenheit, und reiset 
ab, wenn man ' fertig ist, ohne gerade die Zdt so genau vorher abzumessen« 

Doch ich komme zu der e%entlichai Rdseroute zuiüdu 

Tor dem Abgange von Padua wird es gut sein, sich schon nach 
einten Gd)8uden von Palla£o mnzusdien , da man jetzt recht eigentlich 
m dessen Arehit^turgebiet ist,, mid jetzt im Begriff steht, ia die Haupt« 
•tadt dieses Gebiete^ Vicenxa, einzutireten« 

Paüadio giebt ia sdnen Qmliro libri dett* iMhitottuM mehr ab 
kwanz^ übbüdungeit 'von LandhSaMni, die vonragfitb iader Gegend von 
Yioena, Yerona, Padua und Trevvo centve^t wd, Idt habe solobe bei 
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wdtom nicht aUe gesebm, was ntfr faiBaohtKoh Sn^ ddb Herrn' Badaato 
lu Polesina bei SaUnguera, der Grafen Trissini zu JMaledo im Tf« 
eentinischen, der Grafen Sariago an Santa Sophia bei Yeronn 
and der Grafen Mooenigo an der Brenta betonden Idd thnt« Villa Trb« 
sini hat nemlich eine wundersohöne^ sich am^theatralttoh zurndusiehende 
Fa9ade und in der Villa Sarego bStte ich gern den mit hohen, gewunde» 
nen jonisohen Säulen ringelalaten reohteckigen Hof sehen mögen« 

Übrigens wird es dem Reisenden vidleicht damit iBben so gehen, wie 
es mir mit den Fallästen Falladio's in Yicenza ging, wo ich oft, wenn ich mne 
grobe prächtige Erscheinung erwartete, mit einem kleinen Theile des nur 
angefsnganen und nicht vollendeten Pallastes zufrieden seht mufste« Von 
den merkwiirdigsten Gebäuden Falladio's zu Yicenza führe ich folgende an. 

Das sogenannte Teatro oljmpico, eine Naohfl|)imung der antiken Thea- 
ter, jedoch mit einer Dachbedeckung, die auch construatiT sehr interes« 
sant ist Dieses Theater war mir besonders akmtisdi merkwiirdig; ich 
habe darin viele Versuche mit dem Schalle angestellt, und gefunden, dals, 
cbgleidi die Stimme stark resonnirt^ doch alle Worte, die auf der Bohne 
gesprochen werden, bn Amphitheater sehr undeutlich zu verstehen sind* 
Es mobte sehr angenehm sein, das Tbeatw mit Zuschanwn gefällt und 
benutzt zn seheun 

RagUmey oder das Stadthaus, ebenwohl von Palladio arhaut! und 
in seinem Wwke beschrieben, ist dem Salone in Padua sehr ähnlich; 
nur ist in Fadna blols das JLulsere mit modernen Aroaden von Falladio 
decorirt; das Innere, oder der eigentliche Saal, ist alt» In einem grolsen 
Zimmer des Stadthanses za Vioenza befindet aich an gar schönes Ge- 
mälde von Hassane, £e Anbetung iMt drei Konige voratellend» 

Unter den Fallästen, die von Falladio eriiaut smd^ wird gewöhnlich 
tanSchst der Pallast CkkricaH genannt Es sind darin das VestOfnle^ die 
Balle nadi dem Hofe zu und die wohl angebtiaoliten Treppen adur adiön» 

Den In Palla&*8 Buch unter dam Hangen de Potti au^efnhrtan 
Pallast habe ich mit aller BIBhe »Mit nnffinden können« Der unter dem 
ffamen Montane Barbarano erwähnte Fallast wurd jetzt de Parti genannt; 
er ist mit ebigen Veränderungen nusgefOwt, bat zwei schöne firei über« 
einanderstehende SänlenordnuageB^akl heilst Airff JCsi^^ 

Der Fallast TUem ist kaum nur Bälfte amwefShrt und ea ist oi 
ism fnaam daasd hc n w«n% 




Der Pkllait l^^dmätanoj noch jetit togeneiint» ist mir Im am Ao» 
tmgß dei Holif mit der enten Siküenreilie amgefohrt^ und die Auißlk» 
rung dieses Gnmdrnsesi die wundersohoii sein mnlstey ist so glekdissim 
fir die Welt verloren gegangen« 

Ton manohen andern PalUbien stdit nur ^ StSd^da^ wie eine Ruine» 

Ich erinnere mioh .wie» sdur schönen jonisehen SSuleng^nges in 
dem Hob dlnes P^Uastes von Palladio, links beim EingangOi vor welchem 
eben einige Diener mit einer Gruppe schfiner Pferde besohüftigk wareiii 
weils ihn^nber nioht genauer zu beseiohnen« 

Auiier den Pallfisten von Palladio giebt es audi in Yicena nooh meiH 
rere von bekannten andern Baumeistern, wie von Scama^zi, a. B. den Pallavt 
Trissino, oder von Sansovino, von wefchem ein Pallast auf dem groisen 
Platze 9 wie man gewShnlioh den Marktplats in den italienisohen. Städten 
n«nnt, sieh befindet« Der Arohitekt muDs audi ntoht vergessen das Haus 
SU sehen 9 welohes Palladio Ifir sio& selbst gebaut bat, und welches an 
der Stralse nur zwei Fenster in der Fronte hat; es konnte deren drei 

a. 

beben, allein die Mitte ninunt eine grobe mit oorinthisohen Pilastern vec^ 
zierte Wandfläche ein, an der sieb, wenn ich nicht irre, ein sehr beschfi» 
digtes, kaum noch sichtbares ^ Frescobild befindet. Hinten bat das Haqs 
mehr Breite und Gelais, und erinnert an die. Armuth des ErbauerS| der> 
wie cwer seiner Biographen sagt, (Sr einen Rils zu einem Gebäude mcht 
mehr als einen Soudo bekam, was immer no^h sdur wenig ist, wenn es 
auch ein Scudo d'oro war und man den damaligen höheren Wertb des 
Gddes in Anschlag bringt« Mit einher SrngCslt wird^ man noch die ganze 
innere ursprüngliche Einrichtung des Hauses ersdien und eben GrundrÜ|| 
wenn auch nur einen Handrils, davon verfSsrtigen können« Es wäre im* 
mer interessant z« B. das Zeichenzimmer dieses grolscfn Architekten, an 
dem vielleicht noch wenig verändert ist, wieder aufSsufinden und manches^ 
was auf sein häusliches Leben Bezug hatten zu erkennen« 

Ticenza fat auch anPallästen älterer Art, wie die venetianijMhepii 
nidit arm; es giebf deren mehrere und recht artige, besonders u^ der 
Strabe de Porti, wo fiberbaupt die meisten groben Gebäude stehen« 

Auch viele Kirchen sind in dem älteren Styl erbaut^ den ich den 
Dsmisditen byzantinisch^gothfachen genannt habe« Besonders ist mir die 
Khehe Sam Loretizo anfgetsllen, wekhe ein schönes Portal bat$^ Löwen 
tn^en zwei Hauptsänleny and die gmen Thir ist mit eiiMr ashneckeD» 
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«rfigen ArAmkef ganai kt der AM dm an der Mutaiktrolie befiödlieheni 
Tersiert. Das Inoere diesw Kirdbe aeiduiet tiofa ebenfalli auti und ftt 
sieriiöher ab gewöhnlich. * r 

Der Weg zu der an und (nr sidi wenig bedeutenden Kirofae äetMadomia 
äel Manie firtr ioterenanti einmal duroh £e aufierordeaAIioh langen Area« 
den, unter welchen man den Berg hman&teigt, und dann durch die sdio« 
neu AusskhteD) die man fiber die Stad^ eine weite, gans wie eu Gartdn 
bebatf ete Fläche, und die schonen WigA ■ hat» 

Unter den nicht architektonischen Mttkwfirdigkeiten Ton Tkena 
waren ehemals die Siidenmanufacturen sehenswerth. ■ Sie warisn zur Zeit 
meiner Anwesenheit sehr gesunken; jetzt kSnnen sie «sich 'Wieder gdm- 
ben haben« / •* 

Ich beschule . was Vicenia angeht mit' der Erinnerung an rfne 
Tille Ton Palladio, welche zwar nicht zu den gröfiiten, aber doch zu den 
schönsten gebort, die Palladio erbaut hat: idi meine die Villa Capra, 
oder die Rotunde, wie sie gewöhnlich genannt wird, welche sich in Pal« 
ladio's Werke unter dem Namen Almerieo findet« Ihre liege, ihre Te«u 
bältnisse und ihre ganze -Anordnung ist in- der That bewundemswerth« 
'Der reisende Architekt wird gar oft bemerken, weldier groise Unterschied 
tist zwischen der geometrischen Ansieht eines GebSudes auf einem wei« 
'Iseti Blatt Pa^er und seiner wirklichen Anschauung von allen Seiten, in 
der Umgebung, f8r die es geschaffen' ist« Diese Yilla ist ein besonders auf- 
fallendes Beispiel davon. Nadi dem Risse möchte man dieses GebKude 
eben nicht fHr etwas sehr vorzügliches halten« Die vier ganz gleichen 
Fa^aden scheinen selbst jenen arcbitdctonisdien Fehler zu haben, den ich 
-anderswo Spiegelei genannt habe und der besonders dann widerwSrt^ 
ist, wenn er sich auf nicht ^esentlidi auffalfende und greisen Aufwand 
Erfordernde Gegenstände erstreckt« Allein hier, wo der PaUast, auf einer 
etwas erhabenen Stelle, von allen Seiten voUkonunen freistehend gesehen 
wird, sind diese vier Yorhallen, mit ihren grofsai Freitreppen, durchaus 
nicht zu verwerfen ( sie bilden vidmdir gleichsam 4 sdißne S81e, deren 
man so wenig zu viel haben kann, als anderer S&Ie und Zimmer« Jeder 
Torhalle gegenSber liegt dne benrlidbe Aussicht, und einer dwselben^ 
welche nach dem Hauptzugang liegt^ stdit ssne kläinn Kbehe gerade 'oqd 
regelmäfsig gegenüber; was vortrefflich, ausdeht» In dor That- kSnnteii 
statt dieser vier Hallen, vier SSIe mit gawMmiic^ieil: Thorea; und Fenstern 



dft seb: aber dsim bStfe man. nackt jeiite ent^ckenden Blick zwbdieii 
dia.isliüiian Saales in die raiaende ^Gegend Imiaiuu ' Es bt eia solcher 
SXideoBaal etoe bober^ Stufe der ArcbitdUur^ldie man ent in Itafien recht 
kennen lernt, wie man denn von den italieniftdMffi Ardiitekten überhaupt 
erst Jemt, Sänlen ta gt4>rBiicheii, die^ btaAnders in etwas firiiheren Perio« 
äeä ab die letxten Jabitebendtf, in der nordisahen Arebitektor in dem 
Bf aabe gemSisbranebt worden sind, dab man die nordische Tolksmainung^ 
welche die SSule gewöhnlich als ein fnr eigentUche Wc^mzweeke unw^ 
sentliches Ornament betrachte^ erklärlich findet» Gileichwohl ist die S8u- 
lenballe passender für den Norden wie ior den Baden ^ wo dne freie 
Terrasse manchmal denselben Zweck erfSUen würde» 

Besonders die Yerbältnisae der Gebäudetbeile an der Grölse des 
Menschen, mehr noch als die Verhältnisse der Theile zu dnander sind an 
dieser Villa scbSn» Sie sind es besonders in den Maalsender Zimmer; 
und es ist in derTbat bemerkenswerth, wie ein wenig mehr Höhe, Breite 
und Tiefe das Gebäude allzu grols, etwas weniger zwar nicht klein aber 
doch nicht mehr vornehm aussehen macht; es scbdnt mir überhaupt, als 
wenn m der Vollkomlnenheit solcher Verhältnisse ein grobes Verdienst 
Pi^iadio's bestehe, und es ist wesentlich nöthig, darauf genau aufmerbi 
sam zu sein« Die kleinen Treppen in den Ecken an der Rotunde sind 
nicht, wie im Planen unregelmobig , sondern oval, und die Stufien schön 
geschnitten, so dab sie alle von gleicher Breite sind, was ganz einfach 
dadurch erreicht worden bt^ dab die Richtung der Stufen nicht nadi drei 
Puneten gezogen worden bt, sondern dab das Äubere und das Innere in 
gleidie Theile getheilt und die Linien der Stufen nach den Theilungs» 
puneten gezogen und« Güthe hatte, wie an der Architektur PalJadio^s 
fiberbfuipt, besondere Freude an diesen ovalen Treppen* Er hatte eine 
solche Treppe in dem oberen Stockwerke seines Hduses zu Weimar naöh- 
geabasi, und, wie et mir einst erzählte, dazu persönlich den Zimmerleu« 
ten die Anleitung gegeben« 

Die G^end zwischen Verona imd Vieenza ist sehr angebaut und 
allerdings intaressaat; aber man vwmibt an diesen schonen Hageln un- 
sere deutsche Wälder« In der Habe von Verona sind intwessante 
Wasserbane, deren Zweck Besebütznag der Ufer gegen reibende Gebirgs- 
ttfüme ist^ 

JCr«Str*loanuad.fiMlnailB«J4ftßa.|i C V ) 
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.t^ er ^m Um 

Verona ist bektimtBoh eme-aelir alte Stedt^ htt aber jetit «famo^ 
Jeroet Aneho^ indem alte PalUUe aiemHeh aelten^ die SiraCmi dige^ 
breiti heD mid gende nid» 

Unter den nntilMn GebBoden stellt das AmpbitiieaCer oben mu Et 
ist dasente bedeutende antike rSmisobeGebaude^welehesman antrifil^ 
und welohea um ao mdir AnÜBieritminkeit Terdient^ ala meiMa Winent 
keb anderes rSmisobes Ampiiitlieater nodi so weit erliallen ist^ wie die- 
sesy so dsb die Einriobtung der Amphitheater daraus am lösten erselien 
werden luam; aneh ist manciies darin eonstnurtiv merkwürdig« 

Unter den übrigen altromiscfam Gebfiuden ist das alte Siadtthor 
und die sogenannte Areo ü L&ane (ein Stook einea TlioreB^ welches ib 
der Strada leone liegt) m erwShnen« 

In der Nähe des alten Castells (Castelf veodiio) stand noch ein in» 
teressanter Triinnpiibogen^ der aber in der Napoleonbohen Zeit hat ser^ 
stört werden mSssen, wttl er den ^ertifioationen desGasteüs im Wege war« 

Die Boccam ü San Ghrgio ist ein riagüBrmiges Gdiände^ welches 
mit einem gleioh&Us ringförmigen, nach rinem Kreissegment gebildeten 
€ewolbo überdeckt irt. Mw kt iÄ Terou der MeimiDg, diJs die<ie. 
Gebäude von den Scaligern herriiiwe und au einem der bei Yeroaa ge» 
legenen, fetst aerstfirten Gastellen gebort habe. Später ist mir in Rom 
dessen grobe Ähniidikeit nut dem ringförmigen. Gebäude in den Equi- 
rien (dem Marstalle) des Kaisers Caraealla aufgeiaHea, wddbes kh ge- 
ne^ bin för ein antiices iiberwälbtes Reithaus «i fadten. Die ringföN- 
m^e WSlbung, die in der Mitte der Rotunde auf einem Pfeiler ruht, ist 
merkwürdig« 

Die Kirdien in Verona smd bst alle in dem gemischten b7XBnti-> 
nisch-gothischen Stjrle erbauet« 

Die Domkirdie^ wdche gleichiaUs in diesem Skjrle erbauet ist, hat 
ein an kleinen seltsamen Yenderungen (in denen man jedoch grobtentheib 
Vorbilder aus der Biareusldrcbe erkennt) sehr reiches Portal« An die in- 
nere Fläche der braten Oberwölbuag der Decke sind eine Menge kidner 
Versierungen angesetat, die Ton einem älteren Gebäude benuhren mau- 
sen« Die ädserea Säulen dieses Portals stehen auf awei grcÜMQ nnd 
schSnen Greifen von braunem und rothem Marmor , die nebat deSf aus 
emem Stack geariieitetea Fiilsen der Säulen a^k an aeb scheinen. Die 



beidtMi grGMen Statim stylen RblenA ittid OKtier gerSatfft nir# BoImA 
bat seio bekanntes Sehwert Doriodel (oder wie hier an dowelbeM atdrt 
Da Rio Dar) uf der 9mm% 9m SpiUe dtadbM bat rfebeo SMwo. 

In einer zur Domkircbe gehörigen Capelte^ wenn idi nifiit irre, Sa» 
Giacamo in Fondo genannt, ist ein sobuner Taofirtdn« Oenelbe lit aobteckig, 
milst Ton den Mitten der Seiten'gegen'daander Of Fofe im DonrfiaMiser und 
ist 3| Fuls boeb ans ebem Stein« An seinen asht Seiten sind halb erbabeoe 
Ari>eiten : die Terkundignng Josephs, der Jungfrau Maria, der Hirten, S» 
Gebart duristi, die Anbetung der drei Könige, den Befehl nm Kinder* 
mord, die Ausführung desselben und die FInoht nach Egypten vorstellend» 

In der Kirebe San Giovanni in VaUe nt ein merkwfirdiger Sar« 
oophag aus der ersten diristlicben Zeit, in wel<dimi man ein wahrhaftes 
Vorbild der neugothiseben Saroophage erbüekt* 

Bei der Kirohe Santa Maria antica ist das schone gothisohe Grab« 
mal der Sealiger« 

Man könnte dieses Grabmal beinahe rein gothisch nennen, und 
insofern wäre es eine groDie Seltenbttt in Italien« Dabei ist merkwürdig, 
dafs der Bildhauer, wdcher dieses Grabmal machte, der Insduriflt, worin 
er sidi als Terfertiger bekennt, ein gleichseitiges sphärisches Dreieck, mit 
^nem dreiblütterigen Kleeblatte darin, was man wohl den geheimen 
Schlüssel der gothischen Bauformen nennen könnte, vorgesetzt bat« 

Unter den vielen meikwürd^en modernen Gebäuden su Verona 
steht oben an: 

Der Yorhof und die ^ Säulenvorhalle des Theaters^ von Palladio« 
Die Halle wird von sechs jonischen SSulen gebildet, und so, dals diesel^ 
ben nidit vorstehen, sondern dab die Halle schon im Gebäude liegt« 
Der grofiie vieredLige Torhof ist ebenfalls von Säulengängen eingefals^ 
so dals die Säulen nach innen stehen, nach aulsen aber die Rückwände 
der Säufengänge sidi befinden« Diese Enckwände smd ganz bedeckt mit 
der von BfalFei gemaditen Sammlung von antiken BasreKefs^ Inschriften 
und andern Fragmenten, die zwar alle klein, Aet häufig sehr interessant 
4Eund« Unter andern ist nur der wAt schöne Triumph der Ariadne und 
des Bachus, so wie der Fall des Phaeton, und die sterbmide Cleopatra 
zu nennen« Dieser Yorhof ist so reizend , dab man sich kaum von ihm 
trennen kann, sondern immer wieder von etwas Merkwiirdigem enge« 
zogen wird. Schade nur, daCi die Säulen demdiben in Yerhältnils zu da^ 
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Q0D der Vorhalle ga m klein ihd{ irtten rfe etWM grSlsery so wSrie 
das Ganze itohr gewinnen» 

Ddft innere des Theaters frt luobt ton Palh^^ jedoch vkbt ohne. 
Interesse. Es sind darin ISnff Reihen Logen nl>er einander mid in jeder 
Reihe drdCng neben einander« 

Das Theater Cegt nahe an dem Bra^ dem grSlston Sffendiohen 
Platze, auf welchem auch die Arena und mehrere andere 8flfenflidie Ge- 
bSude stehen, z. B« ein grolses Hospital mit Colonnad^ welches ganz neu hU 

Bei der Bernhardinerkirehe liegt die wundwsohone Capelle dei Pel* 
iegrini (von einer Familie Pellegrini, welche sie stiftete, also genannt). 
Sie ist in der Mitte des 16ten Jahrhunderts von San-BIichele erbaut und 
iftllt wegen der Reinheit des Styls und der Annehmlichkeit der nicht 
schnörkelhaften Verzierungen auf, da man beides in diesem Jahrhunderte 
nicht leicht antriflft» 

Ton dem Architekten San-Michele findet man audi dnen Pbllast 
auf dem Corso {Cor so wird gewöhnlich in jeder Italienischen Stadt eine 
der grofsten oder die grSbte Strabe genannt, worin die Wettrennen der 
Pferde gehalten werden), welcher einen schönen Hof hat, der dem Ein- 
gange gegenüber offen ist und gleichsam eine Terrasse an der Etsch bil- 
det, von der man eine herrliche Aussicht auf den FIuls, die BrScke des 
Castellvecchio, die alten Castelle und die Vorberge der Alpen hat« Bei 
dieser und vielen anderen Gelegenhdten wird man die Bemerkung machen, 
daCs die italienischen Architekten eben so sehr bedacht sind -die Örtfich- 
keit zu benutzen, als viele deutsche Ardiitekten gleichsam darauf auszu- 
gehen scheinen, das schönste Local nicht zu benutzen« 

Alle Chausseen, über welche bis hierher nach. Verona unsere Reise* 
route initahen fiihrte, sind Kies -Chauss^n, und es waren solche zu mei- 
ner Zeit überall gut erhalten« 

In Verona giebt es viele und bedeutende steinerne Brndken, an de» 
nen ich besonders die Combinationen von Bruchstdnen und Badutetnen 
(an den ersteren sdieint es in der N8he zu fehlen) merkw&dig fand« 
Überall ist man bemühet gewesen, die Bruchsteine zu sparen und ^ Nach* 
theile der Backsteine benn Brackenbau durch manche merikwSrAge Con* 
struction abzuwenden« 

Die sdienswertheste BrfidLe unter allen ist dieBrSdiLe von Cartellr 
vtoAio, die aus Apei Bogen von venohiedeMr Weite besteht; der grSiste 
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defselben mSdUe jnf^eMi der prSlsta^ ttebenie BrSckenbogeft id ItaKeii^ 
Dentidiland und FinankMidi sein, denn er hält 142 veronemdie Vdk WeiCa 
imUdäm (der TefmieMolie Fufs verhält wdi zum Parise^ Fub wie 21 n 
20)» Die Kanten der Wlilbungi so wie der untere Theil der Pfeiler imA 
der untere Theil der innem Wölbung uSbüp sind von Quadern; sonst ist 
altes Ton Baoksteineni die aber in dem obwen Tbeile der ionern Wölbung 
mit Streifen von Quadern durdizogen sind« Die Bogenlinie d&rfte ein rei- 
ues. Kreissegment sein> dessen Höhe 35^ veronesisohe Fuls beträgt» Dn 
GrundrÜs dieses Bogens bildet gleichfalls eine flaoho Bogenlinie gegen den 
Stronu loh glaube^ dals dieses nicht absichtlich so gpmadit wurde, sondern 
dafs es eine bei Abnahme der Lehrbogen entstandene Ausweichung ist, die 
mit etwas grölserer Krümmung wohl dem ganzen Bogen, der überhaupt 
verhältnilsmafsig sdir sehmal ist, den Einsturz hätte bringen können« 

In Verona habe ich Mühe gehabt, mit den Gastwirthen auf billige 
Weise fwtig zu werden« 

Zwischen Verona und Mantua ist die Gegend ziemlich einfurmig. 
b ViUafranca, einem Flecken zwischen bdden Orten, hegt ein altes 
Castell und eine Kirche, diß ^^ die geringe Gröise des Ortes ansehnlich 
genug ist# 

Mantua. 



In Mantua ist Ton älteren Gebäuden der ehemalige herzogliche 
Pallast, Corte genannt, merkwürdig« Er ist eine Nachahmung des Dogen«« 
pallastes zu Venedig, hat aber im Ändern und Innem viele Veränderungen 
erlitten* Man sieht darin yiele, zum Theil interessante Zimmer, unter de- 
nen audi ein astronomisches ist, welches Giulio Romano gemalt beben 
soll« Aus den Fenstern einer 4m zweiten Stockwerke liegenden Gallerie 
sieht man in einen mit Säulen eiogefalsten zierlichen und modern ange- 
legten Garten, der in demselben Stockwerke liegt« Besonders merkwür- 
dig sind die in den Zifnmem befindlichen Tapeten nach Rapbaeiischen 
Bfustem« 

Die Cathedralkirdie verspricht von Aulsen wenig, ist aber inwen- 
dig interessant« Neben dem mittleren Schiffe, welches zSemhch schmal 
und nicht gewölbt ist, sondern eine gerade, mit Cassaturen geschmückte 
Decke bat, dertti Verzierungen vergoldet sind, laufen auf jeder Seite 
zwei Reihen eormthische Säulen her, wodurch also vier Seitenschiffe ge- 
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UMeC ti^Mfdäüi WeMie VkA iiMM^ ibA all im ffiNipisoEnIff« Dm (HibiI 
üobSfl; oAer ^ FlogelbalHMi rio^ feWSlbt^ «» wte tMh il«» Chori aa 4m 
«bdo Flflgei siSbt eioe Ctg^y ^ iMtch UMhr als «He fibrtge KMia In 
deib Stjrle too San Michel« littd iWalf rettht prfiohdg eribaoet ht. Der 
GrUDcbUii dieser CapeHe ist eili Aehteoki &iier ifelchem idoh eia aoblkaii* 
tiger Dom erbebt. la dessen Seiten stehen oerinthiseiie fXMtm und cwi- 
Mben denselben nnd Bogenvertteiiingeni die durch ThSren^ BeiohtstShIe 
Und Bilder tiusgeföllt mnd» Dii^jenigei welche dem Itatipt-Eugaiige gegen« 
liber liegt, Ist tiefer, nnd bildet einen Raum ffor den Altar» 

Das Gewölbe Ais D<Mnes ist dn aditeciuges Klostergewdlbe; der 
Grund der BSuleu Ist i^o, in das olirengriin fibergehendes Grau { die Ter«^ 
zieruDgen sind vergoldet; über dem Altare ist noch eine goMeae Verrn-* 
roDg auf rüthlidi blauem Grunde, die besonders in Lampensdieio vortreff« 
lieh aussieht« 

Die Kirche von San Andrea macht durch eine grolse, einfach 
prfichtige, mit einer fast colossal iuheinenden Lotus- Arabeske ^gefalste 
Thüre gleichsam auf ihr prächtiges, mit Arabeskenmalereien rädi verzier« 
tes Innere aufmerksam* Der Grundrils ist mn einfaches Kreuz« Das 
Schiff hat keine Satenhallen, aber grofiie Vertiefungen an den Seiten, 
zwischen denen ^klebe Capellen stehen. Die Gewölbe der Decke sind 
Tonnengewölbe, und über dem lifittelpuncte schwebt eine Kuppel. Die 
Gewölbe sind ttnt Cassaturen vendert. An den Wfinden stehen reich com^ 
ponirte Pilaster, deren Yeraierungen aufsteigende Arabesken, grau in grau, 
auf einem Grunde von Kenagelb, sefaif harmonisdi und mannigfaltig com» 
ponirt sind. 

In dieser Kirche steht das sehenswerthe Grabmal eines Grafen 
Andreossy, weldies aus der Carmeliter Kirche hierher gebracht worden ish 

An den Wänden der Kirche zwischen den FÜastem sind viele 
FrescogemSlde, ufid so ist auch die Kuppel gemalt. 

Der Pallast vom T führt diesen Namen angeblkh, weil sein Grund» 
rils einem T ähnlich sein soll; diese Ähnlichk^t ist aber sdir entCsrnt. 
Der «ägentüche Pallast, ^das heilst der zur WcAnung bestinmite Theil der 
Gebäude bildet ein Tiereck, mit einem Hofe m 4et Mitte. Die Haupt- 
Ansidit dieses Gebäudes gebt nach ebem zweiten gjtgfc c r co Hof. In der 
Blitte dersdben liegt eine sdiSne, rekfa ve raie r te Torhalla, und dum sind 
rechts und Hnks Se von Ginlio RomaDO. gem a l ten Zinuner, welche durch 



fiMt MiMn ftt im frOtai KquiiVMficwivd^^^ 
fmm Unter daoielbeD iit auf der ceohteQ Eeke des Ziquiier mit dem 
y^rSbrnte« Stun ädt CigmUuh IKe Wöibmigeii der ffimmer sind sehr 
idioo aod roemiigfaltig; auob finden mh TonrogBoh^ Stucoaturarbeitep 
dgrip, deren Anordnung fiberheupt in AbiMit auf Tentorung i^teresMnt itt# 

Unweit der Kirche San Bamaba steht 0oeh ein [iau% welcheB Toq 
GiaUo Bomano erbauet und bewohnt gewesen sein solL JBs ist in neue« 
rer Zeit ron Herrn Lorenzo Afambrini rergrolsert worden; das unter« 
Stockwerl^ ist sehr niedrig, um dadurch dem oberen dne gefölUgere Lag^ 
lu geben« Am besten hat mir darin das von oben erleuchtete Treppen« 
baus und der Saal im «weiten Stod^werke gefisllen« .GStbe hatte eiuf 
Vorliebe für dteses Baus« 

Nahe bei dem Thore Pusteria liegt eb Baus Ton idemlich ordit 
nmrer Beschaffenheit , weidies von Andrea Montegna erbauet sein soU^ 
wie aus einer, nahe an dw Oberfläche der Strebe eingemauerten In* 
Schrift hervorgeht. So einlach day Äulsere ist, so einfach erschien mir 
auch das Innere, das ich, da es grobtentheib unbewohnt und offen war, 
wie nicht selten bei italiemschen PaUästen, soweit nicht besonders inte» 
ressant fanä. Auf Nachfrage erfuhr ich aber, xnao müsse durch ein* 
Küche des Pallastes gehn, um in dnep runden Saal zu kommopif wel- 
cher merkwürdig sei, und es auch in der That ist. Ich fimd eine Thpr^ 
neben einem Gittertfaioc, durch welches man in einen groben Garten sieh^ 
welche Thfire zu bewohnten Rüumen fahrte« Ein alter Diener wieb 
mich an einen eben eintretenden alten OfBder, der, nachdem er sich mein 
Gesuch, jenen Saal zu sehn, von mir ausführlich und in einem, meiner 
Meinung nach recht guten Itaiieoisch freundlichst hatte vortragen lassen, 
seinem Bedienten zu meiner Bestürzung in deutscher Sprache auftrugt 
midi zu bescheiden, indem er kein Italienisob verstehe« Nun wurde die 
Explication leichtert und ich erhielt mit vieler FreundVchkeit den Be^ 
scheid, mich an die beiden Frauenzimmer zu wenden, die immittekt ist 
die erste Thore getreten waren und mit grober Theiloahme unserem schonen 
Deutsch zuhörten« Die jüngere war eine Marquise« Ab ich mich abelr 
nun an diese Sigpora Ifarcbesina in meinem ziemlich guten toskanisdieii 
JPlalcwte wendete ji erhielt ich ziemlich snantuaniscb zur Antwort, ^^Ak 
mca nw ca/rieco U tudeeeo*' (Ach ich . Tcrstehe kdn Deutsdi) und so 
.stand ich denn gleidbsiim wie ein .Lfaizenkneoht z wachen« [Bhomel mid 



218 11* Engilhard, Instruolym fir jwtgt ArehüMm zu Rriien in tiäHmu 

Erde and btti weder BiR Dentoili 1^^ Mefaie iSHyiHk 

ioscana in hoeca tedesca (teskanische Spradie in deatsdietai Munde) ndtti . 
tun urirklidies Deuf8<^ sdn« Endlidi iiewegte kh doen aiteli BediettleAi 
mich zu verstehen. Er stellte mioh delr Mutter der Bignom Bfaroheilnä 
vor 5 und die Frage losete sieh nun 80, dab zwar ein runder Hof^ aber 
kein runder Saal vorbanden seil in wdofaen midi die ake Datne durch 
ihre Zimmer mit jener zuvorkommenden Artigkeit , die den Ifallenem 
überhaupt und besonders denen der b&heren Stfinde gegen Fremde, so 
iiebr wohl ansteht , fahren liels. In dem Hofe Waren vier ThSren und 
vier Fenster^ regelmSTsig gegen einander Sber^ die mit einem aus Kaniies^ 
Friese und Ardiitrave bestehendem Gesimse gedeokt und iiuf beiden Sei* 
ten von Pilastem eingefafst waren ; diese Pilaster trug^ ein und dasselbe 
Gesimse 9 und Bber dem Gesimse erhob sich eine sogenannte Attika mit 
8 Fenstern 9 wdche frSher bemalt war. Über dieser Attika wird der 
Hof wieder viereckig. Es lag etwas besonders einfedies , antik griechi- 
sches im Ganzen I und die Formen und Verzierungen vraren weit rdner 
und edler, wie sie das Zeitalter des Mantegna erwarten lieb. Wenn ich nicht 
irrei hatte midi Göthe auf dieses wu-klidi sehr originelle Denkmal aufmerk- 
sam gemacht. Über einer Thüre steht die sdtsame Inschrift asoxbipo. 

Sonst fehlt es auch hier, in Mantua, nidit an manchen interessan- 
ten Privatgebäuden ülterer und neuerer Zat. Aus jener fipdet man ein 
cierliches Haus, der Kirche San Andrea gegenfiber^ 

F € r r a r a. 

Ich hoAe eine angenehme Reise zu Schiffe von Mantua nach Fer^^ 
rata zu machen; iEd>er das Wetter war schlecht; (ur Bewirthung am Tage 
und Unterkonmien bei Nacht war so Bulserst übel gesorgt und dabei die 
Gesellschaft auf dem Marktschiffe so sehr gemischt ^ dbfii man sie kaum 
noch anständig nennen konnte und idi in den mir t^nst in Italien sehr 
selten vorgekommenen Fall gerieth^ in emstfaafite Hindd mit einem TheSe 
derselben zu kommen. Man konnte auf dem Schiffe mcht zu essen be- 
kommen, durfte auch nidit einmal etwas zu seinem UnteriiaHe mitiiebmen ; 
vidldcht wegen derDouanen. Einmal landeten vrir eins sdir kurze Zelt 
an tinem Orte, vre aiier ebenCsHs iiuMs zu haben war# Bei Nacht mnlste 
man sich unter Kisten und Koffern einen Ridie^tz kudien. Übrigens 
ist der Po hier ein ünermelsBcber Strom« mehr einem See ib einem 
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FluMO iSmliob} die Ufer mä Inselti sind sehr iadi imd hSufig aiit Pap« 
p6la (nicht sogenannten italienischen , sondern Schwarzpappeln) besetzt { 
Fiele^WasserWigei nrnschwünnten das Schiff« Die {fffc^te wuren *aoch im 
Frühling empfindlich fcalt« Mitten in der zweiten Nacht landeten wir an 
dem Ziel unserer JReise beiPoit^« la/»09^ura. An ein Unterkonmien war 
nicht zo doaken; die Gesellsdiaft zerstreuete sieh nach aHen Richtungen^ 
ohne JLbmMeäm Ich gmg in eine schone Ailee^ die mir im Mondscheine 
ton Silberpappdn zu sein sdiien; an der einen Seite war der Canal^ der 
aus dem Po nach Ferrara fahrt; auf der andern waren GSi'ten^ in denen 
^es war im Apr3) die Obstbäume blSheten und dufteten und die Nachti« 
gdlen wetteifiemd sangen» Ein seltsames Bild einer italienischen FrühUngs« 
nadit« Einige Personen , mit denen ich auf dem Schiff nidit hatte liar« 
moniren komie% und weldien ich einige derbe Wahdbeiten gesagt hatte^ 
hörte idi eüi0| eben nicht auf meine persönliche Sicherheit bedachte Ver- 
abredung nehmen« Dann kam ich bei drei Landleuten voriiber, die in 
einer benadibarten Pflanzung Weiden stahlen« ' Nicht weit von mir gingen 
zwei ältere Personen von der Schiffigesellsdiaft^ welche sich vor mir zu 
fürchten schienen» Zuletzt kam ich an einen Meierhof; ein junger Bauer 
sdilich durch die GSrten, vermuthlidi tm einem Abentheuer, er beschied 
mich auf meinen Anruf freundüchj wiewohl leise^ welchen Weg ich, neh« 
men müsse« 



Die Thore von Ferrara waren noch geschlossen^ wurden jedoch 
fSr Geld und gute Worte geöffnet« Die Stralsen warmi höchst still und 
öde; bei der ersten Morgenhelle kam ich an dem sdtsamen Diamanten^- 
hause vorbei^ so genannt^ weil es aus fa9ettirten Quadern erbauet ist« Das 
ehemalige Schlob der Herzoge von Este^ ein altes ^ mit dnem Graben 
und mit Tbürmen versehenes Gestell^ nahm zunächst meine Aufmerksamkeit 
in Anspruch. Ferrara hat eine merkwürdige Domkirche m gemischtem 
gotiifacben Style^ die rnckrichtlioh ihrer «ulseren Gestalt^ das heÜst ihrer 
Faf ade^ noch interessanter für diese Bauart ist^ wie die Kirche des, beStir 
gen Antonius zu Padua» Das Innere der Kirche ist aber ganz und gar 
neu und aulser aller Hwmonie mit der Fa9ade^ die von dem Alten ^ das 
nach ttner Inschriiifc aus dem Jahre I3tO herrührt^ allein übrig gd^eb^i 
Mm An der langen Seite steht nodi ein sdbr ungewöhnlicher Thurm, mit 
groben Säulen über einander^ dter von dem Herzoge Herkules dem zwei- 
ten erbauet und 1767 restaurirt wwden ist« 

' CreOe's Joimal d. Bankunft Bd. 11. Hft. 3« [ 29 ] 
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Endfioh befindet sieh noch auf dran Platie der Kirdie ein aUet 
Rathhaus. 

Im Ganzen ist Ferrara eine for den Bauknutler uterMsante 4Sttadt| 
and ich will nicht in Abrede steilen , dals ttdi daselbst in Kirchen und 
Pallästen noch manches Schöne und Mericwfirdige finde« Ancb hier muls 
ich erinndmi dals man nicht annehmen müsse ^ es gfibe an den Ton mir 
genannten Orten nidits anderes architektonisoh Bedeutendes ala dss hier 
beschriebene« .«> ^ ' 

Bologna» 

Zwischen Ferrara und Bologna ist die Gegend recht sehr ange- 
nehm ; besonders auf der letzten Hälfte^ wo man auf einen Cbaussdedamm 
kommt, der das ganze Land in zwm TheUe schneidet i so daCi die Seite 
rechts um 18 bis 24 Fuis hoher liegt , wie die zur Linken, welche mit 
Gartenfeldern bedeckt ist, auf welchen Weizen, Mais und besonders auch 
Reis zwischen weinbekränzten Ulmen, Eichen und Obstbäumen wächst« 

In der Nähe von Bologna sah man die Apenninen, deren Gipfel 
noch mit Schnee bedeckt warm, während die Thäler einen südlicheren 
Character Jiatten, als die bn dahin durchreiseten Gegenden» Eben dieser 
Contrast von Gebirgen und Thälem giebt der italienischen Landschaft 
einen besondem Reiz. 

Die Stadt Bologna ist vorzugsweise unter den italienischen Städten 
mit vielen und prächtigen, oft audi besonders kunstreich construirten Hai* 
len geziert« Es scheint mir fast, als wenn diese Bauart mit Hallen vor 
den Häusern von dem Oogenpallaste in Venedig ihren Ursprang ableite; 
denn dieser Pallast ist das älteste, schönste und groCste Gebäude, welches 
ich in Ober »Italien mit solchen Hallen gesehrai habe; auch iiehmeB sie 
sich dort, an dem Ufer des Meeres, auf dem wdten Molo, so schon aus, 
und sind so bequem, dals es sehr begreiflich ist, warum sie Nachahmung 
finden. Aus der Lombardei m6gen sie steh dann nadi Böhmen und der 
Schweiz verbreitet haben« 

Der grSlste Platz von Bologna wird von mehreren riesenhaften 
Gebäuden, unter welchen auch dn altes Universitätsgebäude und dar mn 
vollendete Dom ist, umgeben« Es giebt viele Häuser hier, in gamianhtem 
bjzantiniseh-gothisehen Stjle, einer Bauar^ die überhaupt sdur häufig in 
der Lombardei ist« 
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Auch findet sich hSofig hier Branelleflohi's Bauarti gewÖhnliob die 
genannt : ich mdne diejenige^ in welcher die Palläste StrQzzi 
und Hiccaräi zvi Florenz arbauet nnd^ und in welcher der Pallast JPtHj 
eu Florenz gldchfalls erbauet war^ wenn er gleich jetzt durch Yerände» 
rungen manches von dem unpriinglichen Gepräge verloren hat. In der 
Strafte Ponte di ferro, den beiden Thürmen Asinelli und Garisendi gegen» 
oberi bei der Kirche der Madonna di Galerie i sind hiibsche Hfiuser in 
diesem florentinischen Style« Auch das Gasthaus Grande - Albergo ist 
so gebauet» 

Noch bedeutender sind aber die modernen GebSudCi und man eiv 
staunti wenn man das Franciscaner Kloster ^ welches bei meiner Anwe* 
senheit zum Douanengebaude benutzt wurde^ sieht^ wo neben einem gro« 
den Portale von zwei Stockwerken auf jeder Seite^ eine Reihe von 34Sfiu« 
len - Arcaden steht^ über welchen in der Mitte ein Stockwerk von 20 Fen« 
sterui nebst einem Halbgeschosse von eben der Breite befindlich ist« 

So ist auch das Istituto oder neue Universitatsgebände sehr grols 
und ansehnlich» Zwei Stockwerke ^ von 16 Fenstern breit; im unteren 
Stockwerke, wie überall in Bologna^ Säulenhallen; inwendig ein grofser, 
reich verziertw Hof, mit einer Statue des Hercules in der Mitte, und viele 
SI3e, worin einige antike Monumente, Grabmäler, Statuen, Basten, etru- 
rische und campanische Vasen, besonders Aschenkrüge ; mehrere Mumien 
lind egyptische Antiquitäten in dem untern Stockwerke, so wie Biblio- 
theken, anatomische Präparaten«, Naturalien- und Maschinencabinette im 
oberen Stockwerke^ 

Am merkwürdigsten «chien mir unter allen Bauwerken in Bologna 
der öfifentliche BegrSbnilsplatz bei dem Kartbäusör Kloster vor der Stadt« 
Derselbe liegt zwisdien d^i vielen Gärten, welche Bologna umgeben, an 
einer guten Stralse« Den Eingang desselben bilden zwei PfeUer, auf wel- 
chen ,8cb8ne Statuen trauernder Frauen stehen« An diese Pfeiler schlie- 
fiien iridi einfache ^ das Ganze umgebende Mauern an; durch das Portal 
tritt man in ^nen grolsen, viereckigen Raum, welcher der erste Begräb- 
nilsplatz fst^ und wandelt nun gerade aus, auf der Sjmmetrielinie, zwi- 
schen fangen Cypressen, die eiiist diesen Ort noch mehr versdiSnem 
werden, jm jrinem BaUbjtoeis von Bogenhallen, welche in der Mitte geöff- 
net rind , so dafs mm In den ^Ewriten und vomehmesren Begrübnilsraum 
eintritt, der viereckig und von Säulenhallen umgeben ist*. In der Mitte 

[29^J 
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befinden sioh, eben so wie in der ersten Abtheilong^ die GrSber, obne 
«Ue andere Abzeichen ^ als das an öinem jeden Hügel ein Stein mit dem 
Namen der daselbst begrabenen Familie i^t Die Begräbnisse der Män- 
ner und der Frauen sind ganzlich getrennt. Unter den Säulenbogen stehen 
die Monumente^ so da£i jedes die hintere Wand einer emzelnän Balle 
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Im Hintergrunde dieses Hofes , auf der SymmetrieUnie^ steht ein 
Peristyl^ oder besser Prostylon^ von sechs corinthisdien Säulen^ als Yor« 
halle zu einem dritten Platze^ an welchem noch gebauet wurde^ und weU 
dier kleiner als alle anderen ist und wahrscheinlich fiir Prinzen und die 
vornehmsten Personen bestimmt ist« Die Monumente sind alle im mo» 
dornen Geschmack. Mit dem zweiten Platze stehen eine Menge kleiner 
HSfe| ebenfalls mit Arcaden^ wo die Todten unter Blumen^ Orangen und 
Lorbeerbäumen ruhen^ einzelne bedeckte Gänge^ ein regelmaCsig geordne- 
tes BdnhauSi eine Capelle und dne Kirche mit drei schönen Altarbildern 
in Yerbindung. 

Besonders schon ist der Überblick des Ganzen beim ersten Ein« 
tritt 9 wo man die drei Höfe^ den letzteren zwar nur durch jene SSulen« 
halle^ nberblickt« 

An den Hageln, an deren Fufii dieser Begräbnilsplatz lie^t, windet 
sidi eb gewölbter Gang von nicht weniger als 635 Hallen hinauf, zu der 
Kirche der Madonna di San Luca. Die Hallen 6£ßien sich bald rechts, 
bald links, so daCs man immer 4ie verschiedensten Aussiditen hat. Ich 
stieg an einem Festtage hinauf, nut vielem Volke; an herrlidier BlUthen^ 
diÄ durchzog die Lufi^ und unter mir lag ein unermeüdicber Garten, den 
das ganze Land bildet, mit unzahligen Kirchthürknen und vielen Tausend 
kleinen ländlichen Hausem übersäet, und in der weiten Feme, wo Alles, 
gleich dem Meere, in tiefem btauen Nebelduft gehiillt war, lagen rechts 
die Alpdn bei Verona | links war der Anfang der Apenninen, nach Genua 
hin. Auf der andern Seite sah man imtten in die Apeoninen Jiinein. Blan 
sähe unzahlige Hügel, wild und rauh, mmstens <^e Bäume; und oben 
8ber ffiesen die hohen Scfaneegebirget Letztere gaben einen landschaftli^ 
eben Hintergrund, dw, nächst der in Italien nidit seltenen Ansticht auf 
das Meer, der italienisdien Gegend den hödistea Reis verleiht. 

Für den oonstmotiven Tbeil dar Bankunst findet sieh aucb fa und 
bei Bokgpa manobes Interessante« 
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Dazu gehört der sebiflfbare Canal bei Bologna^ welcher, aul^er äab 
er za eitier sehr vortheflhafken Handeb-Yerbiadung dient , auch die Fei» 
der und Wiesen des bolognesischen Gd>ietes wassert und Mühlen und 
Fabriken Wasser liefert« Drei italienische Meilen von der Stadt nimmt 
er seinen Anfang aus dem Reno, und es ist interessant^ diesen Anfang zu 
sehn. Neben dnem Wehre ^ von 422 bolognesische Fuls lang, 90 Faß 
breit und 1^ Pub hoch, mit 2 Zoll Fall auf einen Fub Breite, findet sich 
erst eine grobe Schleuse, oder vielmehr ein Schütz, welches den Canal 
verschliebt und also in dem Anfalle des Wassers liegt« Das Wasser strömt 
sodann in das von Backsteinen gemauerte Bett; 115 Schritte weiter ist 
eine zweite Schleuse an der Seite des Canales, und 77 Schritt von dieser 
nehmen die Überfälle ihren Anfang« Endlich bt noch ein drittes SchStz, 
dbeniSalb an der Seite des Canales, unmittelbar nach den Überlallen hin; 
die beiden letzteren Schütze sind 10 F« breit und stehen, unter der nothi» 
gen Höhe des Wassers, 10 F. tief in demselben,' bieten abo dem Druck 
des Wassers eine Oberfläche von 100 Quadratfub dar und werden auf eine 
merkwürdige Webe, jedes mit zwei Schrauben auf und nieder gelassen, 
welche oben und unten SchraubengSnge und in der Mitte eine Hebelvor« 
richtung zur Wendung haben« Mit dem oberen Gange ergreifen sie den 
Hohn der Schützen, mit dem unteren den oberen Theil des Schützen* 
brettes, und da die Gange im umgekehrten Sinne angebracht sind, so 
wirken sie doppelt« 

Die Schiffe, welche diesen Canal befahren, sind merkwürdig« Sie 
sind an 40 F. lang, 8 F« breit und bb 5 F« hoch, und gehen, wenn sie mit 
30 000 Pfunden (Bolognesbch Gewicht), welches die höchste Last ist, be^ 
laden sind, 4 F« tief im Wasser 

Mitten in der Siadt stehen zwei von Backsteinen erbauete Thürme, 
Asinelii und Garisendi, die sehr schief sind ; was dem ungleichen Zusan> 
mensetzen der Backstdnfugen zuzuschreiben sein möchte^ und was Gele« 
genheit zu interessanten Betrachtungen giebt« 

J^on Bologna nach Havenna» 

Ton Bologna fuhrt dn Weg über Lnolay Faenza und ForU nach 
Bm>e$ma. Es bt dieses Ins Forli die grobe Heerstrabe derRomagna; es. 
geht aber auch ein direoter Weg von Bologna nach Ravenna. Die Ge- 
genden auf der erstgenannten Strabe sind heiter und angebaut; die 
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StSdte Imola, Faenza und Fori! sind -freuDdlich und grobtentheils wobi« 
gebaut. In Forii ht eine Cathedralkircbe^ die nicht uninteressant ist# 
Wer jedocb den geraden Weg wSbIm wollte, wurde nicbt viel verlieren; 
es ist mir derselbe übrigens nicht bekannt, und wenn ich nicbf irre, so 
stand er in dem Rufe weniger sicher zu sein« 

R m V e n n a. 

Ravenna wird wenig von Fremden besucht, weil es aulserhalb 
des gewöhnlichen Strafsenzuges liegt. Die Stadt ist aber ungemein inte- 
ressant für das Studium der Baukunst des Mittelalters, und verdient sehr, 
dab man deshalb einen Umweg mache. Man findet nemlioh hier viele 
wohl erhaltene Gebäude aus der ersten christlichen Zeit, deren Kennt- 
nils die vorgothische Bauart in das klarste Licht setzt, indem sie deut- 
liche Übergänge von der römischen Bauart zu der sogenannten vorgothi- 
schen zeigen« 

Zu den auf diese Weise merkw&rdigen GebSuden Ravenna's ge« 
hört besonders: 

Erstlich, die Kirche der Gamaldulenser, 3 Miglien von Ravenna, ge- 
wöhnlich Classe di fuori genannt. Ihr Alter erhellt schon daraus, daCi 
in derselben der Leichnam des heiligen Apollinares, der im Jahr 74 nach 
Christi Geburt ad muros classis begraben worden war, im Jahr 599 unter 
dem mittleren Altare beigesetzt wurde« Das Äulsere ist einfach, das Innere 
durchaus der Einrichtung der alten römischen Bariliken nachgebildet, über- 
aus regelmalsig und im Ganzen harmonisch. Man findet darin 24 Säulen 
von schönem grau - und weilsgeflammten (griechischen) Marmor, die 27 bis 
28 Zoll im Durchmesser haben und 16 FuCs hoch sind und jede aus einem 
Stück bestehen. Ehemals sollen alle Wände unten mit Marmor, oben mit 
Mosaiken verziert gewesen sein; jetzt ist es nur noch das Halbrund mit 
seiner Kuppel im Hintergrunde der Kirche, die sogenannte Absida. 

Auch finden sich in dieser Kirche viele schöne marmorne Sarko- 
phage aus dem Mittelalter, an denen der Forscher der KunstgeschicBle 
dieser Zeit eine reiche Ausbeute zu machen hat. 

Zweitens, die Kirche des beiUgen Appollinares in Ravenna ist in 
gleichem Style erbaut, nur wohl etwas neuer, und hat eben solche 24S8u* 
len« Es ist in derselben in neueren Zttten vieles verBndert worden; da« 
gegen hat sie noch alte Mosaiken an den Winden über den SSulen. 
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Drittens, der PallaBt des Gothen -Königs Tbeodoricb ist buchst 
interessant, weil nicht allein Gebäude fiir andere, als religiöse Zwecke aus 
diesem Zeitalter in Deutschland und Italien, und auch wohl Bberall, sel- 
ten sind, sondern auch weil dieser Pallast zu ähnlichen deutscher Kaiser, 
ich meine die 2U Gelnhausen und Goslar, in der auffallendsten Bezie- 
hung steht. Schade, dals das Innere desselben so sehr verwüstet und 
verbauet ist« Geschichtsforscher wollen diesen Pallast, oder dieses Haus, 
vielmehr dem deutschen Kaiser Otto dem Grofsen zuschreiben: allein ich 
habe in der Bauart nichts gefunden, weshalb es nicht auch von Theodo- 
rich erbauet sein könnte. 

Viertens, die Rotunde des Theodorich, ein Grabmal nahe bei Ra« 
venna, welches sehr bekannt geworden ist« Die obere Rotunde, welche 
ungefähr 32 F« Weite im Lichten hat, ist mit einem einzigen Steine be- 
deckt, der eine flache Kuppel bildet. Ständen noch die Säulen, welche 
ehemals die obere Rotunde umgaben, so könnte man besser über das 
Alter dieses Gebäudes urtheilen« Manche halten es für älter als Theodo« 
rieh; ich sehe aber dazu keinen Grund, und halte mich wenigstens über- 
zeugt, dals es nach Christi Geburt erbauet ist. 

Fünftens, die Kirche von San ^ Vitale^ in der Stadt, ist ebenwohl 
uicbt ganz unbekannt in der Kunstwelt und darin als bedeutend fSr die 
Geschichte der vorgothischen Bauart bezeichnet« Es ist eine sehr schöne 
und in jeder Hinsicht interessante Kirche« Römische und vorgothische 
Formen,' oder, sachgemälser ausgedrückt. Formen der Baukunst, wie sie 
sich zur Zeit der Gothen in Italien zeigten, flielsen hier verschmolzen in 
einander« Es fehlt in und an dieser Kirche nicht an einer reichen Mar- 
mor -Ausschmückiing, und die in dem Chore befindlichen Säulen von 
verde antico, (eine auch von breccia di giaUo antico ), sind die schönsten 
Proben dieser Marmor «^ Art, die ich jemals sab« Der Fulsboden ist, wie 
in der Marcuskirche, ganz mit polirtem Marmor eingelegt« Ehemals wa- 
ren wohl alle Wände mit Mosaiken geziert; jetzt sind es nur noch die 
Mauern und Wölbungen des kleinen Chors, wo das Hauptbild in der Halb- 
kuppel Christus vorstellt zwischen zwei Engeln, auf der einen Seite San« 
Yitalis, der die Märtyrerkrone empiangt, auf der andern ein Bischof, der 
die AbbUdung der Kirche trägt« 

Sechstens, das Grabmai der Kaiserin Gdlla Placidta, gleichfalls, 
wie sohon die Bestinimung anzeigt, im spät • römischen Stjrle» Das Innere 
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ist von sehr schönen Formen und VcrfaSItniaen | und mit Marmor and 
Mosaiken reich veraert« 

Siebentens; das Battlsteriam fot zurerlSssig eins der Slltesten Gebfinde 
von Ravenna. Die KnSufe der Suulen des obern Stockwerkes sind nodi 
ganz deutlich jonisch^ so wie die des unteren vollkommen rSmisch sind» 
Die Kuppel ist mit Mosaik geziert« 

Achtens ; die Domkirche ist zwar jein modernes GebSudei aber sehr 
merkwürdig durch einige Antiquitäten und schone Bilder« Zu den erstem 
gehört der Stuhl Maximians in der Sakristei , in einem Schranke; zwei 
schöne Sarkophage in einer Gapelle^ deren Kuppel^ eben so wie die Kup-* 
pel der Capelle aller Heiligen, gegenüber, von Guido -Reni gemalt ist, von 
dem auch noch mehrere sehr schöne Bilder hier vorhanden sind« 

In Ravenna ist auch die BegrSbnilscapelle des Dante. In Absicht 
auf Construction ist in Ravenna bei den mittelalterlichen Gebäuden gar 
vieles zu lernen» Eigenthümlich sind die Marmor- Incrustirungen, dieMo^« 
saiken und die Wölbungen, besonders die aus hohlen Krngen zusjammen« 
gesetzte Wölbung von San-fYit^e» 
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Der Reisende, welcher Deutschland zu Reisen in Italien im Herbste 
oder Naohspmmer verlassen hat,- wird, falls er die hier angwathene Reise- 
route macht, und tidi überdl so lange aufhält, als nöthig, imi alles recht 
gründlich und gut zu sehen, wenn er nach Ravenna konunt^ dem Winter 
schon so nahe sein^ dals er sidb nach den Winterquartieren in Rom sehnt. 
In der That soU aueh, wer fiir smne GesundheH besorgt is(> ItaUen nicht 
leicht vor Mitte August betreten^ und dann wird er wohl in Ravenna erst 
gegen Mitte October fertig sein, worauf ^hnn nicht melv yvA Zeit übrig 
ist, um schone Gegenden zu sehen; er wird ako woU thun^ von Ravenna 
zurück nach Bologna ^ und von da dvect durch die Apenninen nach jFISek 
renz zu reisen« Wer aber im FruUing nach Italien kommt, oder doch, 
wenn er von Ravenna abreuet^ noch etwa die letzte Hälfte des Sej^ 
tember oder nodi den ganzen Monat Octcrf^er vor sich hat: der wird 
wohl thun, noch vorher die sohfine Bomoffna und die wunderschöne 
Mark Ancona zu sehen« 
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loh nehme diesen letsteren Fall an^ wo ich denn unsern Reisen« 
den EimSoheC durch einen groleen Pinienwald nach JSUmini am adriatischen 
Meere ilihre« 

In diese Stadt gelangt man fiber die ber&hmte Brnoke CSsars; wie 
«ie das Tolfc nennt« Sie ist ein .sehones Monument des Alterthnms und 
nngemein daueriiaft von Marmorquadern eonstmirt; sie hat fBnf Bogen, 
deren mittelster der weiteste und nach einer Ellipse^ wenigstens ^nach 
einer sogenannten gedruckten Bogenlinie geformt ist; die anderen sind 
halbe Kreubogen« ^ Eisbrecher waren im Anfange nicht da« In späteren 
Zeiträ sind dergleichen hinzu gebauet, aber gar bald zerstört worden« 
Die Bogen sind übrigens von keiner außerordentlichen Weite; der grülste 
nuist gewUs nicht über 50 Fuls« An den Stirnmauem sind Vertiefungen 
nut kleinen Pflastern und Gesimsen angebracht, in weldien ehemals Bas- 
relieüei gestanden haben mögen« Am frühsten sind diejenigen TheHe der 
Bogen schadhaft geworden, welche von der Oberflache des Wassers be« 
rührt werden, und bei dessen Steigen und Fallen abwechselnd bajd nafe, 
bald trocken, sind; sie sind vor nicht langer Zeit ergänzt worden; die 
Bnistmauer ist ganz glatt und oben abgerundet; unter derselben ISuft ein 
Gesims mit starken Sparrenköpfen her; über den drei mittleren Bogen 
sind Brustmauer und Gesims ganz horizontal; nur erst über der Mitte der 
üulseren Bogen (allen sie^^in einem sehr stumpfen Winkel ab« 

An der entgegengesetzten Seite der Stadt steht der Triumphbogen 
desAugustus, von dem noch ein einfacher gro&er Bogen, mit einer corin« 
thisdien Säule an jeder Seite, erhalten ist, welche SSulen ein corinthi« 
sohes Gesims tragen und darüber die zertrümmerte Attika, mit Inschriften« 

Die Kirche von San Francesco ist ein sehr merkwürdiges, aber 
im ausschweifendsten Style erbauetes Denkmal des Mittelalters, und es 
g^d)t nichts so wunderliches, das man nicht darin föode« Romische Pifo* 
atw, welche Spitzbogen tragen, unten statt auf Basen , aitf Fruchtkorben 
oder anf Elephanten stehend und dann wieder abgetheHt, so dals kleine Pfla- 
ster an den groben sich anlehnen und dazwischen maneherlei abentheuer« 
liehe Vorstellungen, Sternbilder u« dergl« Sodann eine Fa9ade, die eher 
einem romischen Triumphbogen als einer Kirche anzugehören scheint; 
vor den Fenstern an der Sdte BallejD mit jSorkoj^gen von antiker Form« 

CNlIt't Journal d. Baukunit Ba. 11. Hit S. [ 30 ] 
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Von Rimini nach jtneonom 

Zwisoben Rimiiii und Aaoooa rejmt maa bettltod^ am Ufer dm 
Meeres» und hat solohes im Atige« Die Gegenden von Rimini bis CaitaUm 
flbd 8ol|onj besonders in der Nabe des letzten Ortes^ wo die Apenninen 
dem Meere sdir nabe sind« In Cattolica wurde ieb auch einige Stunden 
angehalten! weil ich ein altes CasteU, von dem ich niobt vermutfien konnte^ 
da ft es noch zu militiairisoben Zwecken dient^ aus den Fenstern des Gast- 
hofes skizzirt hatte« Mein sehr in Ordnung gehaltener Reisepals machte 
mich jedoch auch diesesmal bald wieder los. So gut aber» wie es 6Stfie bei 
einer iihnlicben Gelegenheit in jenem lombardischen Stadteben ging» wo er 
an eine Gemeinde und ihren Vorgesetzten eine schone Rede halten und de* 
ren Neigung und GeunnuDg mannichfaltig auf die Probe setzeui erforschen 
und gewinnen konnte, wurde es mir nicht: ich hatte es nur mit arg- 
wöhnischen und trocknen Gensd'armen zu thnn, weldie kaum mit etwas 
gutem Wein zu befeuchten waren« Indessen waren damals kriegerische 
Zeiten und die feindlichen englischen Schiffe kreuzten nahe an den italie- 
niflcben Küsten des adriatischen Meeres; in ruhigeren Zeiten würde man 
Niemand am iZeichoen gehindert babeui es sei denn, dals der Gegenstand 
wirklich eine militairische Wichtigkeit hätte« 

Von Cattolica nach Pesaro geht der Weg durch die Apenoinen« 
Ich machte denselben in einer milden Mondscheinnacht , fireUich gegen 
die gewohnlidie Sicherheitsregel in Italien , nicht bei Nacht zu reisen. 
Unterweges begegneten mir mehrere ZSge italienischer Calderari (Kes- 
seUücker), Männer, Jünglinge und Knaben, alle gleichförmig gekleidet und 
von ähnlicher Gestalt; sie sangen einen sehr iremdklingenden CHor, der, 
da die entfernteren Züge den näheren antworteten, oder ihre Melodien ca- 
nonartig aufnahmen, in dem Wiederhall der Gebirgsschluchten eine wun- 
derbare Wirkung henrorbrachte« 

Vor Vesaro liegt ein schöner Landsitz, die Tilla MoBca^ mit ^ner 
hwrlichen Aussidit nach dem Meere, den Apenninen, dem Thale und der 
$tadt« Da man gern in Italien für die Landhäuser eine etwas erhöhte 
Lage aussucht, um eine schönere Aussicht und bessere Luft zu gewinnen, so 
entstehen daraus häufig grobe Freitreppen oder regelmäßige, hohe Aufgänge 
(Appareillen)« Die Gärten , deren RegelmäCiigkeit besonders in der Nähe 
des Landhauses zu billigen sein mochte, sind doch audi manchmal etwas 
steif. Die Haupt« Anordnung dM Landhanses der YSIa Bfosoa vA unten ein 
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gro&es Vestibüle^ welohes isugl^ich ah Orangerie dient; eine mit demtel* 
ben vereinigte 'Hai^ttreppe, duroli welohe man in das zweite und Haupt» 
Stockwerk gelangt, in welcliem viele Zimmer su zwei Fenstem sind, .und 
in der Mitte ein geräumiger Saal^ welolier sowohl nacb der vordem ab 
nach der hintern Seite je drei Fenster und daruntte Baleone hat« Dieses 
ist auch so ziemlich die innere Einrichtung der tneiaten italienisohen Villeii. 

yon Pesaro fuhrt auch eine raerkwiirdige Brficke von einem eiiH 
ngen Bogen^ der 135 Fds weit und von Badcsteinen construirt ist, über 
die Foya. Die Dicke der Wölbung beträgt 2 Fuls 3 Zoll« Da die Steine 
etwas von der Zeit gelitten haben, so hat man späterhin einen zweiten 
Bogen untergefuttert und solchen mit dsemeu Ankern an den andern an» 
gehängt, derselbe hat sich aber um einige Zoll gesetzt und ist Sberbaupt 
schadhafter als der alte. Die Bogenlinie der Brücke scheint beim ersten 
Anblick keine regelm&Isige Linie irgend einer Art zu sein, indem sie in einiger 
Höhe iiber den Widerlagen (an der bekannten schwächsten Stelle) mehr 
nach Innen ausgebaucht als nach Aufsen gewölbt ist« bei genauerer Prü- 
fung sieht man aber, dals sich der Bogen an diesen Stellen symmetrisch 
gesenkt hat. Da der wilde Apenninenstro'm sein altes Bett verlassen und 
sieb an eine Seite gisdrängt hat, so ist man genöthigt gewesei, in der 
Stimmauer oder Widerlege eine neuere kleine BogenöShung zu machen 
und ^e starke Fingelmauer zu bauen« 

Yon Pesaro nach Fano und von da nach Sinigagliaj so wie von 
SinigagUa nach Ancana, reiset man zwar beständig dicht am Meere ^ und 
sieht solches auch immer: aber die Hngel, welche sich gleich an das Ufer 
lehnen, sind einfi^mig', und auch das Meer bietet keine Abwechselung 
dar. Interessant ist die Gestalt der Bngel, an welchen man deutlich 
alebt, dals sie von dem stürmenden Meere gebildet sind. Von den Über- 
resten eines römbdien Triumphbogens in Fano habe ich nichts gesehen; 
was freilich wohl meine Schuld sein wird« Dals aber in Pesaro, Fano 
und Sinigaglia sehenswerthe Kirchen mit guten. Bildern zu finden sind, 
brauche ich nicht zu erwähnen; denn es giebt nicht leicht ein dnziges 
italienisches Städtchen, welches nicht wenigstens eine merkwürdige, mit 
Kunstwarken wohlversdiene Kirche hätte« 

In der Nähe von Anoona wird die Gegend sehr schön« Die 6e« 
bäude^. welche den Hafen einfassen, bilden eben Halbkreis, hinter welchem 

aicb die Stadt am Berge m die Höhe zieht« 
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A n e o n a. • • 

la Anoona findet man yid Leben und Tbfitigkeit; wie in allen 
SeestSdtra ; aber wenig KunstgegenstSnde« Die Cathedralkirohe uk in 
dem Style I den ich den gemischten genannt habe^ erimuet» Besonders 
merkwardig und fast wunderbar zn nennen ist die Fayade der.klemen 
Bfarienkirche, in demselben Style; sie ist ganz bede^t mit SSulenbSglein« 
Sehr schon ist der BörsensaaL An einer siemlioh dunkeln Stralse steht 
die im gemischten Style erbaute Fa9ade desselben: so wie man aber hin« 
eiotritti wird man durch die heiterste Erscheinung Sberrascht. Bfan nbar- 
sieht den Saal seiner Länge nach. Dem Eingänge gegenSber^ also, wie 
dieser 9 an der schmalen Seite ^ sind die Fenster^ welche dem Saale die 
lebhafteste Beleuchtung geben« Der Saal selbst ist sdiön gewölbt , und 
die beiden langen Seiten sind mit abgetheilten Gemfilden (angeblidi von 
Pdl^rino Tibaldi) reich verziert« Nähert man sich aber den Fenstern, 
deren mittelstes , wenn mich mein Gedächtnils nicht täosdit, zu einem 
Baloon fuhrt, so erlangt man eine reizende Übersicht des Hafens, in des» 
sen Mitte man sadi befindet» 

In dem Hafen ist manches technisch MerkwSrdige zu finden« Ich 
sähe mehrere Arten Maschinen zur Vertiefung desselben in Thätigkeit ; un« 
ter andern auch die bekannte Belidorische mit dem Rad und den beiden 
Löffeln« Die einfachste bestand in einem groben Lfiffel, welcher an einer 
groben Stange befestigt war, mittelst welcher er von den auf einem klei« 
neu Flob stehenden Arbeitern in den Boden gestoben und sodann von 
anderen Arbeitern, die auf der zum Ausladen des Schlammes bestimmten 
Barke standen, vermittelst eines an der Spitze des Löffels befindlichen S^ 
les, das fiber ^e Flasohenscheibe geht und durch ane Winde mit hör»» 
zontaler Welle aufgewickelt wurde, herausgezogen und durch Umdrehen 
ausgeladen wurde« Diese Einrichtung schien mir wiAsamer und practi- 
sdber als die andere« 

Bemerkenswerth schien mir andi mandier practisdie Torth«il bei 
den Arbeiten der SchiflEBimmerleute« 

Von Anoona naoh Florenz» 

Ton Ancona aus habe ich die Reise bis Biaeeraim in der herr» 
liebsten Jahreszett (Anüuigs Mai) in einem kleinen offenen Wagen, den 
die Italiener Sediola nennen, gemacht« JDieseArt fettsukommeo ist sehr 
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•Dgeiid^iil^ und dabei wohlfett^ besonders wenn der Fabrer des Wagens 
ein so fireundlieher und geCKlliger Mensoh ist, wie es der kleine Römer 
war^ der meinen Wagen lenkte« Hinter Anoona mubte ich finden^ dals 
£e Gegend ein selir deutsofaes Ansehen hatte; und da ioh auch bis dahin 
{n Italien so etwas ganz aulserordentliches in der Landsohaft nicht gefun- 
den Iiatte» wenn ich allenfSalls die yenetianisehe Lombardei wegen der 
schönen Gebirge ausnehme^ so dachte ich im Herzen : es ist doch wunder- 
iicby dab wir Deutsche mehrere hundert Meilen weit reisen^ um Gegenden 
zu sehen^ die so sehr den unsrigen gleichen ; indessen wurden die Aussich- 
ten immer schöneri und wie ich den HSgel bei Ossino hinaußuhry habe 
ich der italienischen Natur alle früher gemachten Yorwürfe wieder abge« 
beten« HerrUchCi grandios geformte HSgel ^ oben mit unzahligen Burgen 
und StSdten. besetzt.; alterthiimliche Bauart; von den HSgeln bis ih das 
Thal alles bedeckt mit der schönsten italienischen Gultur; in der üppig- 
sten Vegetation Oliven und Feigenbäume in greiser Menge | Ulmen mit 
Weinreben und schönes Getreidefeld; darunter, weiter in der Feme, das 
groteske Gebirge von Ancona, und zuletzt, als herrlicher Sc|iluls des Gan- 
zen, das grobe weite Meer, über den Hügeln; dann die herrlichsten Yor- 
gründe; besonders prächtige und grolse Eichbaume« Wendet man den 
Blick auf die dem Meere entgegengesetzte Seit^, so erblickt man die gro- 
tesken Gestalten der Gipfel der Apenninen, die mit Schnee bedeckt sind; 
in den Thälern war es so warm, wie es selten oder nie in Deutschland 
ist, und doch blickten immer diese Berge wie weilse Kristalle über das 
saftige Grün des Unterlandes hervor; überall sieht man Landschalken, die 
TollstSndige BUder machen, und ich bin überzeugt, dab Claude Lorrain 
besonders in solchen Gegenden die Yorbilder seiner Landschaftsgemaida 
Isnd« Auch der Menschenschlag ist schön und ihre Kittdung fein und sdir 
malerisch« 

In Loretto ist die berühmte Kirche der hdUgen Jungfrau mit dem 
Hause derselben, welches auswendig prachtvoll veraert ist, inwendig aber 
rohe Backsteinmauem bat« Die Kirche enthält herrliche BUder, mdstens 
aus der älteren Zeit von Giotto bis auf Rapbael; besonders haben auch 
Ae Bilder Lazzarini's, aus Tasso's befreitem Jerusalem, einen groben Ein- 
druck anf mich gemacht« 

Auf dem hohen Thurme dieser Kirche sah ich die Sonne mitten 
8ber dem Meere aufgehn« Einen sdiöneren Standpunet wie diesen zur 
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Bewimdertiog dimes IfatimcliaufrpielM mOehte man «Awerlich finden. Ib 
einem besonderen Saale wurde ehedem der Schatz des Ueiligthumes ron 
Loretto gezeigt; er war aber damals zur Zeit des Krieges nicht zu sehen» 
In der OIBzin soHen mehrere Hundert Geltifiie, mit Gemälden nadi Zeich» 
nungen von Raphael und Giulio Romano^ befindlich sein« 

Macerata ist eine freundliche, auf einem HSgely m einer Sufserst 
cukivirten Gegend rdzend gelegene Stadt. Der Weg von SSaeeraia nach 
Tolentino ist besonders schSn« Die Bewohner der Mark Anoona sdiei^ 
nen mir ein wolilgebildetes, wohlhabendes und glückliches Volk zu sein. 

In Tolentino, einer kleineui alten , halbverfallenen Stadt, die ein« 
sam am Fube der Apenninen liegt, befindet ndi, was hier wohl Niemand 
erwartet, enes der zierlichsten modernen Theater, wddies von Grund airf", 
innen und auswendig neu gebauet kL Die Form der Schaubühne ist etwas 
mehr als die Hälfte eines Kreises« Die Dedce ist 0adi gewölbt, nach 
der Form einer umgekehrten Seemusdiel« Es mä vier Logenrahen Sber 
einander vorhanden. 

Die Gegend - hinter Tolenthio ist nodi nngemdn schSn* So wie 
man aber zwischen die Gebirge tritt, wird riegar (ideund leer: ohneCul« 
tur, nur hier und da em kleines fmditbares Thal. So geht es fort zwi- 
schen ungeheuren, mit BSfedien bewachsenen Felsen, inuner an einfem 
kleinen Flulse hin, dessen Quelle man endlidi bei SeravaUe erreicht. 
Dort. steigt man den Felsen hinauf und kommt nun in ein Thal, das ein* 
sam auf der Höhe liegt und den Namen von einem Dorfe Colfiortto hat: 
dn sehr uneigentlicher Name« Im Anlange hat dße Gegend etwas schwei* 
zerisches; wenn man aber writer kommt und diese nodi im Mai unbe- 
laubten BSume und entweder dSrren oder sumpfigen Boden sieht, so er- 
schrickt man Bber die HSfididikeit , und wünscht sich Weit weg« Zum 
Gluck dauert es nicht lange ; denn man erreicht bald einen Bergrand, von 
'dem man in das Thal von Case nove hinabschaut, welches so tief ht, 
dab damals die Bäume oben nodi nicht grnn, unten aber schon in BlStte 
waren. Gelegentlich will ich jeden Reisenden vor dem gekoditen Wein, 
den man in dieser Gegend, z« B. in Gase nove bekommt, warnen; mir 
wenigstens, dem sonst in Italien kein Wein geschadet ha^ bekam er^ bd 
sehr mabigem Genüsse, wie Gift, und bet&ubte midi nodi auf mehrere Tage« 
Man reiset nun zwisdien den Gebirgen immer bergab, bis man 
das grolse und schOne Thal von Fbligno nnd Spokto erreicht, welches 
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die Apenmoeii nodi immeri jedkNsh in weiter Eotfemungf aber mit niaii- 
okhfaltigen Kuppen und Gestaltungen umschlielseai Man steigt bd dem 
JDorfe Polo hinab und nbabfidU die schonen ThSIer^ in denen sieh zaU» 
reidie (Hirenwalder befinden. Ein kleiner Flufs stürzt sich neben der 
Landstrabe in vielen, theilweise ademlich grolsen Cascateilai, in eine grolse 
Tiefe hinab» Auch soll hier eine schone grolse Hohle mit Stalactiten sein. 

In diesem Thale iiihlt man sich nun schon um vieles südlicher als 
kn oberen Italien; es war Anfangs Mai, ab ich es durdirdsete, und die 
SonunerwSrme fing sdion an, nicht wenig beschwerlich zu werden« 

FoUgno hat einige schone mittelalterliche Gebäude, im gemisditen 
Stjle; namentlich erinnere ich mich einer Kirche« Hier wird sich jetzt 
wieder jenes berühmte Bfld von Raphael befinden, welches unter dem 
Namen der Madonna von Foligno bekannt ist; es war nach Paris entführt 
und vielleicht die erste Zierde von Napoleons Museum; auf die mebten 
Personen, glaube ich, wird es einen grolseren Eindruck machen als die 
Transfignratiou Raphaels> der man gewöhnlich unter seinen Oelgemälden 
den ersten Rang einräumt« 

Von Foligno führt nun der gerade Weg über Spoleto, Temi und 
NanU nach Bom, dem man näher ist, als dem schon weit im Rücken 
liegenden Florenz. Ich glaube daher, dals sich Wenige entsdilieüsen wer- 
den, meinem Rathe zu folgen, und einen Rückweg von mehr als vierzig Stun«* 
den weit zu machen, um Florenz eher wie Rom zu sehen : wer indessen 
diesen Rath befolgt, wird es nicht bereuen, und ich führe den Reisenden 
also jetzt rückwärts über Assist, Perugia, Passignano, Cortona und Arezzo. 
Da sich aber meine ganze Reiseleitung auf eine durch gehörige Vorbereitung 
gestützte Selbst -Ansicht gründet, so muls ich, da ich den Weg von Foligno 
nach Florenz nicht selbst machte, hier den Retsenden in Person verlassen, 
will jedoch, um ihn nicht ohne Führer zu lassen, die wesentlichsten arcbi- 
tectomschen Merkwürdigkeiten, vrie sie in anderen Reisebüchem angege« 
ben sind, hier aufzählen: 

In Assisi ist eine sehenswwthe mittelalterliche Cathedralkirche, mit 
sdiönen Glasmalereien und Bildern von Cimabue, Giotto, Gadäi und Luini; 
fsmer sind auf dem Markte die Reste eines antiken Minerven -Tempels 
oprinthischer Bauart, jetzt zu emer Kirche ungerichtet, weldie Santa Maria 
deUa Minerva heibt; und endlich nahe bei dem Po8t|iaus6, an weldiom die 
Heerstralse vorbeiführt, liegt eine grolse und präditige Kirche der Madonna 
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dpgli Angelu Wer 2a Wagen rmset^ mulli sich etartchfeD, dais er an Sp» 
sem Posthause anhalten und von da aus die Stadft ^il^^l^ welohe efaw 
halbe Stunde von der Strafte entfernt liegt, besnchen kann« 

Perugia ist eine alte und groliie Stadt; es mSssön sidi hier vide 
mittelalterliche Gebäude befinden« Als sehenswerthe Kirchen werden ge» 
nannt: St. Maria nutwa^ 8. Piefro pmri di muri, 8. DonmUco, 8. FnM- 
cesco dei Gesuj 8. Agostino^ 8t. Anna, 8. Girolamo. Besonders merk« 
würdig soll das Gebäude des Cottegio del Cambio in ndttelaltwBdieir Bau- 
art sein. Es diente zum Versammlungsorte der Kaufleute und enthält dnen 
groften Saal und eine daran stoftende Capelle, die beide von dem Lehrer 
Raphaels, Pietro Yanucdi genannt PenyinOf al fresco gemalt sind« Das 
Rathhaus, der Regierungspallast und die PallSste Piazza, Ihmini und 
Oddi werden als' merkwürdig wege|i ihrer Gemiilde . erwfihnt. Sodann 
befinden sich in Perugia mehrere rSmischeAlterthihner; darunter ein alter 
Bogen, der Triumphbogen des Augustus genannt^ und die Reste eines Tem« 
pels in der- Kirche 8. Angiolo. Die Universität befindet sich in einem 
schönen ehemaligen Klostergebäude , und die Akademie der Künste hat 
rioe Sammlung alter Bronzen ^ und etrurischer Gefafte, so wie Gemälde 
von Pietro Perugino^ Pinturicchio und filteren Meistern« Die Stadt- 
mauer von Cortona ist von der Sltesten Bauart , die man den Etruriern 
zuschreibt« In der Cathedralkirche , so wie • in einigen anderen Kirchen 
und PrivathSusern, findet man gute Gemälde^ besondws aus der älteren 
florentinischen Schule« 

Arezzo hat eine grofte Domkirche aus dem 13ten lahrhundert^ mit 
vielen Sdtencapellen« Es befinden sich darin gute Gemälde von Perugino^ 
Caravaggio^ Sassoferrato und Anderen; auch merkwürdige Grabmäler. 

Bei der Kirche 8. Pieve sind die Überreste eines altromischen Am» 
phitheaters ; an der Kirche der Olivetaner sind Reste eines alten Tempels« 
In dem Augustinerkloster und der Abtei dei Caffinenai sind Gemälde yon 
Yasari. Auf dem Marktplatze liegt ein GebäudOi wdches Le Loggia ge« 
oannt wird und welches das Theater, so wie schöne Bogengänge enthält« 

lu der Architecture toscane von Grandjean ist dne mit Ar« 
oaden umgebene, in der Nähe von Arezzo liegende interessante Kirche ab- 
gebildet, so wie sich darin auch die Plane dnea Btospifals, dar Kireiie 
della Pieve und della Nunziata finden« 
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Florenz. 



Die tosQQiittdie Ardutekinr ist in feder Periode iniereBsant und 
scfauD. Florenz ist ein Ort, welcher die CuUur aus den frohesten Zeiten 
der Geschichte bis. auf unser Zeitalter in £sst ununtcirbiüdiener Fdge er« 
halten und gepflegt hat« Vom romischoi Altwthume ist jedodi^ das was 
sich in Kupstsammlungen flndet ausgenommen^ wenig oder gar nkbts eri> 
haltevu Aber sehr viel findet sich noch von Gebäuden des Mittelalters^ z. B. 

1« Die Domkirdie^ Santa Mariß det fipre genannt in dnem hoehst 
gemischten Sfjle^ in welchem zwar die neugothische Bauart dominirt^ sich 
aber doch auch Yer^ieningen finden ^ die &st antik römisch sind; dazu 
die moderne Kuppel Brunelle^chis : alles so bunt durcheinander, dajb die 
grolse Buntheit fast wieder Harmonie wird» Die bunte Marmorverzierungy 
in horizontalen mid verticalen, weifsen, schwarzen und rothen Streifen, 
die in Toscana häufig ist, kann ich nicht schön finden« Der Thurm ist 
einer der schönsten, die in italienisch - gothisohom Stjle vorhanden sind: 
sehr ;derUch und mannigfaltig ; besonders sdiön ist die ihn krönende, weit 
vorstehende. Gallerie. Der Thurm steht isolirt» In der Kirche scheinen 
mir die fast überall erhaltenen Glasmalereien das beste« 

2. Das Battisterium, der Kirche gegenüber, hat die schöaen, von 
Ohiberti verfertigten BronzethSren und eine achteckige Kuppel, mit alten 
ftjlosaiken auf Goldgrund» 

3» Das San MicheU, ein mitteldteriich« GejbSude, reiner wie 
gewöhnlich in Italien in gothischem Sjtyle erbauet, hat inwendig schone 
Hallen, in welchen ehemals Getreide verkauft worden sem soll; was nicht 
recht zur Pracht des Gebäudes palst. Es hat sehr reich verzierte Fenster 
und soll im 13ten lahrhundert von Orgagna erbauet sein» 

4« Die sogenannten I^anzenhaUen , auf der Piazza vecchia, dem 
Palazzo vecchio gegenüber, sind gleichfalls von Orgagna gebauet» Sie fin- 
den sich in Grandjeans Architecture toscane« Ich will sehr darauf auf- 
merksam machen, die Eisencönstructionen derselben recht genau zu unter- 
suchen, auch deren Starke und Verbindung auszumessen und aufzuzeich- 
nen. Auch die jDntersudiung der Gewölbe, ihrer Zusammensetzung und 
ihres McMels ist wichtig» 

5. Den PaUazzQ vecchio habe ioh im Innern nicht gesehen, weil 
derselbe von auisen nicht das versprach, was Grandjeans schöne Abbild 

Grdle's Joom&l (L Baukunst Bd.ll. Hft.3. [ 31 ] 



236 i'« Engelhard^ Imtrudion Jiir Junge Architekten zu Reisen in Italien. 

düngen davon , z« B« die des Hofes und groisen Saales ^ darstellen« loh 
ratbe deshalb Grandjeans Werk, welches gewils auf einer der dort^en 
groCsen Bibliotheken, oder auch in den HSnden eines dortigen Ardiitekten 
sich befinden wird, nachzusehen und danadi die dortigen Gebäude zu studiren. 
Idi gestehe, dals ich , da ich erst nadi Florenz kam , als ich unmittelbar 
vorher in Rom gewesen war, nicht so gar eifrig bei der Aufsuchung der 
florentinichen Kunstschütze war« So erinnere ich midi denn auch nichts 
mehr von einem Palazzo del Podeste« Auch die Kirche Santa Maria No« 
yella, welche eine der schönsten (1207 gegründeten) mittelalterlichen Kir« 
oben Italiens sein soll, habe ich nicht gesehen. 

Von den mittelalterlichen Gebäuden finde ich noch m meinen No- 
tizen, dals in der Kirche Santa Crocs vier Capellen, von Giotto gemalt, 
waren« Da gäbe es also etwas zum Zeichnen« 

Von San Lorenzo erinnere ich mich noch der interessanten Ver- 
hältnisse und der schonen Säulengänge, wenn ich tAAkt irre, von blauem 
Marmor« 

Als idi nach Italien reisete, empfishi mir Gothe ganz besonders, 
der Gegend von Florenz recht viel Aufmerksamkeit zu widmen, weil sie 
es so sehr verdiene und es selten hinreichend geschehe« Ich glaube, sie 
wird auch im Winter reizend sein. Die in Grandjeans Werk vorgestellte 
Kirche von San Mmiato liegt aulserhalb der Stadt« 

Ein sehr schöner, regelmälsig mit Hallen umgebener Platz in Flo- 
renz ist die Piazza della Aimunziata. 

Nach der mittelalterlichen Baukunst in Florenz ist nun auch die 
dortige moderne Architektur ungemein interessant : ich möchte fast sagen, 
mehr als in einer andern italienischen Stadt« Zu ihrer ersten Periode 
rechne ich die Werke von Brunelleschi und seiner Architektenschule ; wo- 
zu vor allem der Pallast PUti gehört; dann Strozzi und Biccardi. Bei 
dem Pallast Strozzi mache ich auf das schöne Dadigesimse, beuB Pallast 
Riccardi auf den schönen Hof aufinerksam. Dann sind noch die vornehm- 
sten: der imGrandjeanschen Werk aufgeführte Pallast Buccellai (sdiSne 
Pilasterstellungen über einander) ; Guadagni (ungemein reiche und geniale 
Fa9ade, ungewöhnlich weit ausgeladenes Oachgesimse) ; der Pallast des Po- 
desta (malerischer Hof), welcher Pallast jedoch noch zu den mittelalterli- 
chen Gebäuden gehört; P. Pandolfini, der von Raphael erfunden sein soll 
und in der Strafiie 8t« Gallo liegt Femer der Pallast Cfondi (schöne ma- 
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lerisohe Treppe im Hofe); P. BartoUtU und Nieolnü (sobBoe Gellerien 
naoh dem Gartei^. Dami hi io Florenz aiioh &n Krankenhospitalf wd« 
bbes Tielläoht das prSohtigste in der Welt ist* Unter den Kiroben em» 
pfehle ich nocbmab beBondem Santa proce^ weg^i der sobGnen Mo- 
numente^ auch wegen des JUosters imd der ^arin Ibjsfindidien CapeUe 
dei Pazzu 

In dem. Pallast liei UffieU endlich, findet sich die bernbmte 0oren« 
timsdie Kunstsammliang : ausgesuchte henrliche Bilder ans allen Zeiten und 
Sdiulen« Dieser ISkimmlung muls man ein vorziigliches Studium widmen* 

Ceberhaupt hat man in Florenz sich Zeit zu nehmen. Es ist aber- 
mals ein Ort, um nach dem yorgeschlagenen ardiit^tonisohen JSjstem be« 
sehn ;ni werden^ 

^on Florenz nacH fiom» 

Von Florenz bStte iiun der Reisende den gewöhnlichen Weg über 
Siena nach Rom zu machen, den ich auf der Räckreise beschreiben werde; 
Tielleicht kann derselbe aber auch in einer andern Richtung als der frii- 
heren, Foligno wieder erreichen, und von da durch das reizende Thal zwi- 
schen Foligno und Spoleto gehn. 

Spoleto bat Interessante mittelalterliche Baulichjkeiten ; besonders 
ganz nahe bei $poIeto den riesenmalsigen Aquaduct* Ton Terni macht 
man in einem halben T^gfi eine Excursion nach dem Wasserfalle des Fe- 
tino^ den jch fBr die grolste Naturscbönheit Italiens halte. In Nami aind 
noch die sehr interessanten Ruinen der Bracke des Augustus, und der 
Weg von Tertß nach Nami ist wunderschon ,"^ so wie besonders die Ge- 
gend von Narni. Ton Narni fängt aber die unsichere Umgegend von 
Rom an, und es wäre picht gerathen, von hier aus weiter zu Fufs zu ge- 
jhen. Besser reiset man mit einem Vetturin^ 

Bei Otricoli fängt die Gegend an^ einen eigenen ßäen oder wS- 
sten Charakter anzunehmen ; auch ,ein gewisses unangenehi^es Gefiihl von 
DSrre und Athepibeengung schien poit dem Orte anzugehöreii; vielleicht 
war es die erste Empfindung des Sirppcip, die mich ergriff: aber meine 
Erwartung von der 3ch8nhdt der rontii^en Umgegend wurde sehr herab« 
gestimmt» Auch Civita^CasteUqna Nepi, und MonterMsi haben, wenig- 
stens fär den schnell Dt^^chr^miden^ nicht yiel Ranzendes; in dem kleinen 
Thale von Baccano pber glaubt man in eine wählte JBiniide zu kommen : 

[3f] 
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80 besdirfink^ dniSrnng and gehaldos ist die ganra Gegend« So kommt man 
bb zur Stortüf einem einsam gekgenen WirthshiMise^ eben wie Baooano. 
Es war ^ schwuler FrBhliogsabend| als ich dort^ so sehr ermBdet 
und verstimmt durch manche ausgestandene Strapaze anliuigtei dais ich, 
obgleich wka am Zide^ noch überl^e, ob ich nichts so wen^ dnladend 
der Ort war^ daselbst übernachten sollte« Man rieth mir dazu^ und er- 
wähnte die Unsicherheit des weitem Weges bei Nadit^ weldie mich zu 
»eilen schien; allein die Äulserung des Wirthes^ dab man Rom schon 
in dner geringen Entfwnung sehen könne^ bewog midi^ meine Kr&Ite 
zusammenzunehmen und vorwärts zu schreiten« Mdne Bahn war ein 
Hohlwege in welchem ich einsam ^ aber von Tausend 6e(iihlen bewegt^ 
fortging« Ich kann zwar nicht glauben^ dals die grolste menschliche GlHck* 
Seligkeit die Freude über besiegte Schwierigkeiten sei ; denn es wäre dann 
alles Gluck nur negativ : aber eine grolse Freude und ein subes Gefiihl ist es 
gewifsy an dem Ziel eines groben^ mit Tausend Schwierigkeiten verbun« 
denen Unternehmens^ nach mancher Gefahr und mancher Strapaze ^ glück» 
lieh anzulangen« Ich war schon eine Zeit lang fortgegangen ^ ohne dab 
sich die Aussicht Sffnete^ als ich überlegte^ dab ich wohl eine weitere 
Aussicht gewinnen wurde, wenn ich an den steilen Erdrainen des Hohl* 
weges in die Höhe kletterte; was ich alsbald that: und nun sähe ich auf 
einmal' die grobe römische Ebene, mit der Siebenhiigelstadt in der Mitte 
nnd weit hin von den herrlichsten Gebirgen umgeben, vor mir ausgebrei- 
tet! Die Sonne war dem Untergänge nahe und vergoldete die blinken- 
den Gebäude« Welch' ein Anblick! welches tinennebliche Bild, in dem 
unzahlige Erinnerungen der Geschidite eines groben Volkes auftauchten! 
Noch jetzt, nach so manchem Jahre, steht jener Augenblick hell in mei« 
ner Seele« Was fiir mich noch einen besonderen Reiz hatte, war eine, 
zwar sehr vergröberte, aber doch nicht ganz entfernte Ähnlichkdt der 
Lsge von Rom mit derjenigen mdder Vaterstadt Cassel, wenn man diese 
von der Sudostseite in der Ferne erblickt« Ich kam nun durch eine 
etwas mehr angebauete Stelle ; bald auch zur HfSer, und iiber Ponte motte 
zur Stadt : eben noch früh genug, um den herrlichen Blick von der Porta 
del Popoh, dem nordisdien Hauptdngange von Rom, in die Stadt, zu 
genieben« 

(I>i# Forteetzim^ folgt im oScbtlea Hefi«^> 
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» 

lieber verschiedene Arten von Eisenbahnschienen und 

deren Fundamentirunff. 

(Vom Heraoageber. ) 
(FortseUang der Abbandlang No. &• im ersten und No.lO. im «weiten Hefte dieses Bandest) 



17. 

Wir wenden uns nun zunächst zu den Constnietions« Arten mit fort- 
laufender fester UnterstStzung der Schienen ^ und zwar zuerst zu der 

lltjmoldschen Constructions^jtrt, 

Die Beschreibung und Abbildung derselben ist^ wie schon bemerkt, 
im 2« Hefte 10» Bandes dieses Journals, so, wie der Herr Erfinder sie 
giebt, mitgetheilt worden« Er rechnet das Gewicht seiner Schienen, mit 
runden Röhren, auf 50 Pfd* den laufenden Fnls« Der die Schienen tra- 
gende Steinschlag soU, den Figuren zufolge, etwa 2 F« breit und 1 F. tief 
sein« Die Schienen sollen im Durchschnitt 9 F« lang gegossen und an 
den Stufsen auf 8 Zoll lang in emander gesteckt werden« Wie es mit 
der Yerbindung der Schienen durch eben Ring (band) und durch Aus« 
fSllung oder Loth (packingy solder) gemeint sei, ist nicht recht deut- 
lich« Der obere Theil dieser gegossenen Schienen, auf welchem die Rä- 
der laufen, wird immer nicht lange, höchstens 10 Jahre, rorhalten. 
Dagegen bleibt die übrige Masse des Eisens desto länger; und folglich 
durfte 9ian im Durcfasdmitt wohl eine 25jShrige Dauer annehmen kön- 
nen« Dje Kosten einer Meile Bahn nach dieser Constraotions-Art durf^^ 
ten folgende sein« t 
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Anla^kosten. Dauer. Tbut an BrhaUaogskosteo* 

Jahre. Jährlicli. An Capital. 

1) Für 825 Seh. R. Steioe lom Stiin- Rthir. Sgr. Rthlr. Sgr. Rthlr. Sgr. 
schlage, so 6 Rthlr. 20Sgr., .... 5500 -* 50 110 —- 2200 — 

2) Für das Zerschlagen der Steine nod 
Verfertigen des Steinschlages , zn 1| Rthlr. 

die Seh. R, 1237 15 50 24 22i 405 — 

3) Für 21818 Ctr. gegossene eiserne 

Schienen, den Ctr. zn 4 Rthlr. gerechnet, . 87272 ~ 25 3490 26| 69817 20 

4) Für 21336 starke Schranbenbolzen 
sor Verbindung der Schienen mit einander an 

den Stöfseo, zn 6 Sgr. , 4267 6 15 284 14 5689 10 

&) Für Ausfüllung {facking) an den 
Stölseo . 2000 — 10 200 — 4000 ~ 

6) Für das Legen der Schienen, so 
2 Rthlr. 20 Sgr., 5333 10 10 533 10 10666 20 

Znsammea 105610 1 — 4643 13 92868 20 

Diese Constrnotionsart erfüllt pur die erste von den 6 BedinguDgeo 
§« 13« auf das vollkommenste« Die Schienen sind in allen Puncten unge* 
mein fest und sicher unterstützt ^ und es ist beinahe nnmoglich^ dals sie 
eingedruckt oder zur Seite geschoben werden können; auch ist ein Bruch, 
wenigstens quer durch, schwer möglich« Die Bahn wird also immer völ- 
lig eben bleiben, und sie kann nie holperig werden; was eine so wesent« 
liehe Hauptsache ist^ Zwar könnte es beim ersten Anblick scheinen, dals 
die Schienen, da sie unten die Gestalt eines • JBu^iZf haben, und folglich 
auch wie ein Keil wirken, den Steinschlag, sobald die schweren Fuhr* 
werke darauf fahren, auseinander treiben werden« Allein dies ist nicht 
SU befürchten« Erstens nemlich ist der Keil, den die Schienen bilden, 
viel zu stumpf, als dals dn starker DmdsL nach der Seite entstände« Der 
Druck, welchen ein Keil nach der Seite, also hier karizantalf ausübt, veiw 
fafilt sich im Aligemeinen zu dem Drudce senkrecht auf den Keil» wie der 
horizontale Auslauf Aw Keils, zu seiner JJM^f denn, wenn z« B« der Kefl 
um seine ganze Höhe limunter getrieben w&rde^ so w&rde der Punot, weleher 
Anfangs neken seiner Spitze lag, um- den borizonlalaB Ausbiuf des Keilt 
seewärts getridbeo worden sdn: midwi verbalten skb die Weye, wekhe 
der Keiü und der Widerstand g^e^ denselben glehhzeit^ durdblmfeD 
haben würden, wie seine Höbe ztt seinem Auslauf; und wie die Wege 
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TerbalteD siob^ nach ebem allgemeineii Naturgesetze, auch die Kräfte j und 
Ibigiich wMilt mh der senkrecbte Druck auf den KeU zu der Wirkung^ 
die et horisontal, sdtw&rta ausübt, wie die Höbe m seinem Auslau^ also 
zu seiner balben oberen Breite. Die Beyndlänben Schienen bilden nun 
unten einen rechten Winkel, und folglich ist hier die Hohe des Keils sei* 
nmd Auslauf oder sdner halben oberen Breite gleich. Mithin wt der 
Druck des Keils nach der Seite im Allgemeinen nicht stärker, als der 
Druck auf denselben von oben: gegentbeils vielmehr, aus anderen Gran- 
den, insbesondere wegen der Reibung der Seiten des Keils auf den Stei- 
nen, viel scbwiidier« Es widerstehen aber die Steine hier nach den Sei- 
ten im Allgemeinen eben so stark, als von unten nach oben, weil sie auch 
seitwärts gegen die Erde sich stemmen : mithin ist schon aus diesem Grunde 
von der Wirkung der Schienen als KeU nichts zu furchten» Es wurde 
nur dann so sein, wenn der Keil, statt stumpf zu sein, spitz, scharf oder 
flach wäre« Aber die Befiirchtung verschwindet noch vollends, wenn man, 
ztoeitensj erwägt, dals, wegen der fortlaufenden Unterstützung der Schie- 
nen, der Druck der Wagenräder auf die Schienen sich sehr vertheilt. 
Die keilförmige Gestalt der Schienen würde allerdings, obgldch der Keil 
nur flach und stumpf ^ist, immw noch bedenklich sein, wenn nur in ein« 
zeloen Puncten keilförmige Stützen die Schienen trugen; denn alsdann 
würde die Grundfläche, auf welche die Last und der StofSs wirkt, nur 
klein sein» So aber, da ^e Schienen, fortlaufend, überall unten gleich 
breit sind , vertheilt sich die Last und der Stob auf eine verhältnilsmälsig 
sehr grofse Fläche, und folglich ist der Widerstand der Steine gegen den 
Angriff auf sie so grofs, dafs von der keilförmigen Gestalt der Schienen in 
der That nichts befürchtet werden darf; was auch die Erfahrung bei Li- 
verpool schon bestätigt hat« 

Die bedeutende Fläche, mit welcher die Schienen auf dem Stein- 
sdilage, und vermittekt desselben auf dem Boden ruhen, ist die Ursache 
der grofsen Festigkeit der Unterstützung, welche sie «gewähren« Wenn 
bei der gewöhnlichen englischen Constructionsart gewalzte, 15 F« lange 
Schienen alle 3 F. von einzelnen Steinen, die 1| F. lang und 1^ F« breit 
mäf also 2^ Quadratfiils Grundfläche haben, getragen und die Tragsteine 
auf einen Steinschlag gesetzt werden, so wird zwar allerdings noch der 
Druck ^pes Rades der Fuhrwerke^ wenn es sich gerade mitten auf einem 
Stein befindet, jr^n 2^ Quadratfuls Fläche des Steinschlages getragen« Be* 
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findet sich das Rad auf der Sohiene gerade inttten zwitoheii 2 Steineoi 
^md die Sdiiene ist sonst stark genug, so kantt man sogar annehmen, daJh 
die Last des Rades von 2 Sternen n^eiöli, abö von 4f Quadtatfuls Stdn» 
sdilag getragen wird. Auch tragen wenigstens 2| Quadratfiils SteinsoUag 
das ,Rad nodi dann, wenn es sich netten über einem Stdne befindet^ auf 
welchen der Stofs zweier Sduenen triffl# Aber anders verhSlt es sieb, 
wenn das Rad eben wst bei dw Kirnte eines solchen Stdnes angehngt 
ist# Da hier die Tragkraft der Schienen selbst, vtfll^ unterbrodien »t^ 
und die Enden dw Schienen fast gar nichts tragen, so wirkt das Rad 
fetzt blols auf die Kante oder den Rand des Steins, und- es lä£it sich 
höchstens rechnen, dab nur noch dw vierte Theil der Grundfläche des 
Steins, und folglich nur y^ Quadratfuls Steinschlag trügt« Eine solche 
Stelle ist eine schwache Stelle der Bahn, und es geschieht hier,. da& die 
Steine leicht ^cAt^/ eingedrSckt werden; was denn, auf die weiter oben 
beschriebene Weise, die bäldige Zerstörung der Bahn nach sich deht« 
Der Steinschlag wird bei der UnterstStzungsart der Schienen durch eio^ 
zelne Steine immerfort verschieden gedruckt: bald widerstehen 4^ QvBi^ 
dratfufs Steinschlag, bald nur 2^, und bald sogar nur höchstens Vr Que« 
dratfuls. Anders verhält es uch bei den Reynoldschen Schienen. An sich 
selbst sdion besitzel^ diese Schienen augensdieinlich eine bei weitem gr&» 
liiere Tragkraft als die stariisten gewalzten Schienen, und würden weit stär- 
ker und auf griSlsere Entfernungen tragen als diese, wenn man sie selbst 
auf einzelne Puncte legen und, wie die gewalzten Schienen, halkenartig 
tragen lassen wollte« Sie sind 7 Zoll hoch und lOZioll oben brei$, wäh- 
rend die stärksten gewalzten Schienen nur etwa 4 Zoll hoch , oben und 
unten 2 Zoll und in der Mitte nur i bis | Zoll breit sind. Die Reynotd- 
sehen Schienen haben also, obgleich hohl gegossen, offenbar an sich eine 
viel gröbere und wohl 10 mal so starke Tragkraft, als die stärksten ge- 
walzten» Sie würden zuverlässig, wenn gewalzte Schienen auf 3 Fuls 
lang zu tragen vermögen^ wenigstens auf 6 Fuls lang widerstehen« Die 
Kraft also, welche in irgend emem Puncto der Re^fnoldsdiea Schienen 
auf dieselben drSckt, vertheilt sich auf wenigstens OF« Liinge, und fol^ 
iicb, da die Schienen, horizontal gemessen, 10 ^U oder | Fuls breit sind, 
anf 5 Quadratfuls Stemsohlag» Mithin tragen hier 5 Quadratfulii Stebip> 
schlag, statt dab bei der Unterstützungsart durch einzelne Steine 0ur ab» 
wechselnd if, 2^ und ^^ (j^uodssünh widerstehen; und zwar ist der 
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« 

Steiosdilag in alldn Poncten unverändert und ohne alle Abfreohselung 
tSlfig derselbe; was alldn schoo, Wrüge der Widerstand auch nur halb 
so viel^ und noch weniger ^ eine sehr grobe Festigkeit ^ebt^ und mehr 
werth isty ab der stallte Widwstand y wenn er mit schwaohen Stellen 
abwechselt. Die Beynolds^ben Schienen tragen also bei weitem stärker 
als gewalete^ in einzelnen Punoten unterstStzte Schienen. 

Man erwäge andi nodi^ um die grolse StSrke der Tragkraft der 
BejfnoUkohen Schienen zu ermessen , Folgendes^ Der Erfahrung nach, 
ist nemljch.der Steinschlag einer Chaussee vermögend, in Bewegung be- 
findlichen Fuhrwerken zu widerstehen, die auf 4 RBdern an 100 Gtr. ge- 
laden haben. Die Felgen der Rader sind nicht leicÜt über 4 2SoU breit; 
es müg^i indessen 6 Zoll breite Felgen angenommen werden« Der Ein«» 
druck, welchen die Räder in die Oberfläche der Chaussee machen, is^ wenn 
diesell>e in gittern Stande sich befindet, sehr gering ; und nicht leicht wird 
ein Rad auf mehr als 3 Zoll lang aufruhen« Die 4 RSder des mit 100 Ctr« 
beladenen Wagens drücken also auf nicht mehr als 4 mal 18 Quadratzoll, 
oder zusammen auf 72 Quadratzoll Steinschlag, und diese 72 QuadratzoU 
oder i Quadratfuls Steinschlag sind ^der Erfahrung gemiils vermögend, 
einer in Bewegung befindlichen Last von wenigstens 100 Ctr« zu wider- 
stehen« Die JB^ynoMschen Schienen werden nun unter jedem der 4 Räder, 
wie eben bemerkt, von 5 Quadratfds, also zusammen von 20 Quadratfufs 
Steinschlag, mithin 40 mal so kräftig getragen, als ein Fuhrwerk von 
einer Cbaussde« Wären also auch die auf den Schienen Ishrenden Bahn- 
fuhrwerke und Dampfwagen nicht bloDs, wie sie es sind, 2mal so schwer 
als ein mit 100 Ctr« beladenes gewöhnliches Fuhrwerk auf der Chaussee, 
sondern 4 mal so sdiwer: wären ferner die Stöfse der Räder auf die 
glatten Schienen eben so stark, wie auf die verhältnÜsmäCiig unebene 
■ Chauss^, was so wenig der Fall ist, dab vielmehr die Wirkung der voll« 
kommenen Glätte reichlich die der grölsern Geschwindigkeit der Bahn- 
fuhrwerke aufwiegt; und wäre endlich die Stemschlagfläche, welche die 
Schienen trägt, audi nur halb so grols, als angenommm: so wurde im- 
mer noch der Steinschlag unter den Schienen 6 mal so stark widerstehen, 
als derjenige einer Chaussee« Es verschwindet also offenbar jeder Zweifel an 
der Festigkeit der Unterstützung und on der vollkommenen Tragtiibigkeit 
der Regnold^iAkpin Schienen, und es folgt daher, dab durch dieselben die 
erste der G Bedingungen §. 13. ip sehr vollkommenem MaaCse erfüllt wird. 

Crclle's Junrnal H B;kukantt 1^.11. Wti. 3. [ 32 ] 
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Ob die zweite Bedingung $• 13«, nemlioh die Erhaltung des ParaU 
lelismus^ von den MejfnoldBcheu Schienen erfSUt werde, könnte sweifel« 
haft scheinen, und es liebe sich wohl bdm ersten AnblidL fiirditen, es 
möchten, da die Schienen nicht in dem Boden befestigt sind, sondern nur 
biols auf dem Steinschlage Butruhen, die Fuhrwerke durch Schwanken 
und Schleudern nach der Seite vermögend sein, die Schienen um und 
aus ihrer keilförmigen Grube seitwärts hinaus zu werfen. Diese Befiirch« 
tung mödite auch wohl, im Fall die Schienen nur m vereinzeUen Stöcken 
die Bahn unterstützten, vollkommen begründet seb« So aber, da sie mit 
einander zu fortlaufenden Reihen, oder Strängen, fest verbunden sind, und 
jede Schiene, so lang sie sich auch erstrecken mag, gleichsam nur eine 
Blasse ausmacht , ist die Befürchtung völlig imbegrpndet ; , denn es ist 
nidit möglich, dals eine so lange Schiene, die an ungeheures Gewicht 
hat, nach der Seite hin in Bewegung gesetzt werden könne,, so schwer 
auch die Fuhrwerke, und so stark auch ihr Druck nach der Seite hin 
sein mögen. Uebrigens wäre es Idcht, jene Befürchtung dadurch noch vol* 
lends zu heben, dals man den Schienen eine Yeriängerung nach unten 
gäbe, und sie so, gleichsam wie durch eine Wurzel, auch noch in dem 
Boden befestigte«. Herr Reynold selbst schlägt dies vor, und hat es in 
Fig. 8. und 9. der zu seiner Abhandlung gehörigen Zeichnungen (S. Bd. 10. 
Heft 2. dieses Journals, Taf. XII.) vorstellig gemacht. Also auch die zweite 
der 6 Bedingungen $. 13. sind die l^yito/ifechen Schienen jeden&lls sehr 
vollkomm^i zu erfüllen vermögend« 

Rücksicbtlich der dritten Bedingung, der Ableitung des Wassers, 
lassen sie meines Erachtens nach das Bessere zu wünschen übrig. Das Wasser 
lälst sich hier füglich nur unter die Schienen und unter den Steinschlag hin« 
durch, mittelst Rigolen ableiten ; und eine solche Entwässerung ist augen- 
scheinlich nur sehr unvollkommen. Ebe Steindeeke zwbdien den Schienen, 
um zu verhindern, dals das Wasser in den Damm eindringe, darf nicht 
gemacht werden, da die Schienen zwei kleine Dämme an den Seiten bilden, 
die wegen ihrer Continuität dem Wasser keinen Abzug nach der Seite 
gestatten. Auch sind die oben offenen Ecken zwischen den runden Ringen 
und den Flügeln der Schienen (S. Bd. 10. Hft. 2. Taf« XU. Fig. 2., 6. u. 7.X 
nacbtheilig, weil sidi darin Wasser, Sand, Schlamm und Steinchea sam* 
mein werden, deren Anhäufung, falls etwa die Amräumung der Ecken 
vernachlälsigt würde, was doch leicht geschehou kaun, der Bewegung der 
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l^ulirwerke Mnderlioh und gefährlich frerden könnte^ Ruoksiobtiiob dor drit- 
ten Bedingung scheint also diese Constructionsart noch mangdhaft zu sein« 

Die vierte Bedingung einer guten Eisenbahn | $• 13«, dafit Ausbesse» 
rungen nur mSglichst selten voricommen müssen, und dab sie, wenn sie vor- 
kommen , leicht und ohne Tiele Unterbreohungen der Passage su bewerk« 
stelligeii sein müssen, erfüllen die Hfj^ito/dbchen Schienen wieder sehr 
gut; denn es ist fast unmöglich, dals, wenn sonst for die feste Lage des 
Steinschlages auf irgend eine Wene gesorgt ist, Ausbesserungen anders 
vorkommen können, ds wenn die Schienen abgerieben sind und neue ein« 
gezogen werden müssen, oder, wenn etwa die Zusammenfigung der Schie« 
neu in den Stöben nachgiebt; welche Ausbesserungen dann aber auch 
ohne viele Schwierigkeiten und Aufenthalt ausführbar sind« 

Rncksichtlich der fänflen Bedingung, nemiich des Kostenpuncts, 
ist das Resultat, wie sich oben zeigte, eben nicht gunstig« Die Anlage^ 
kosten sind hoch; und wenn gleich dies noch nicht entsebeidend sein 
wurde, so diiiüren doch auch die ErhaUungskohißa hoch sein, so dajb 
die gröbere Festigkeit und Ebenheit der Bahn mit nicht unbedeutenden 
Geldopfero zu erkaufen seiü wurde; was freilich auch noch immer nicht 
unruthlich, aber doch nbel ist. Die Höhe der Erhaltuogskosten rShrt, 
wie die obige Berechnung pos. 3. zeigt, vorzüglich daher, dab zu befürch« 
ten ist, die gegossenen Schienen werden bald abgerieben werden, was, 
zumal hier, kostbar ist, da die Schienen nur aus einem Stücäk bestehen, 
und also, wenn der obere Theil abgetrieben ist, die ganze Masse umge- 
gossen werden mub« Es wäre also wohl zu wünschen, dab der obere 
Theil der Schienen, auf welchem die Rader laufen, vom Übrigen abgeson^k 
dert, für sich bestehe, damit er ohne das Uebrige, dessen Dauer sehr grob 
sein kann, allein und abgesondert sich erneuern lasse, auch, wenn man 
wiU, gewalztes Eisen statt gegossenen dazu genommen werden könne. 
Herr Reynold schlagt auch solche, nicht aus dnem Stück bestehende, 
sondern zusammengesetzte Sdiienen, den obem Theil von gewalztem 
Eisen, vor (S« Bd. 10. Hft. t. Taf. XIL Fig. 7. u. 8.); allein er bringt 
den oberen Theil mit dem unteren durch Holz in Terbindung, und die- 
ses möchte wieder alle die Uebelstande zur Folge haben, die im Geleite 
der Vergänglichkeit und Unfestigketjt den Holzes siqd. Hier also bleibt 
ebenfalls noch das Bessere zu wünschen fi^rig. 

[32M 
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^ 

FSr gewöhnliche Fuhrwerke^ mit RSdem ohne SpurkrSnjBe ( f« 13. 
Seohstens) sind die BeynoldHohen Sohieoen eben so wenig fiübrbari wie 
alle vorigen« 

Die groben YorziSge der JR^ynolcbdien Sohienen eineraeüs^ und 
das 9 was sie noch zu wünschen iibrig lassen andrerseits 9' habm nun den 
Herausgeber dieses Journals bewogen^ weiter über diesen Gegenstand nach* 
zudenken 9 und zu versuchen, ob sich nicht Mittel finden lassen, ohne et« 
was von den Yorziigen fortlaufend unterstützter Sdiienen aufzugeben, auch 
das, was noch dagegen einzuwenden sein mochte, zu heben, und sie so 
der YoUkommenhät näher zu bringen« Er glaubt, dals dies auf verschieb» 
dene Wdse möglich sei, z. B. zunächst auf folgende Art. 



18. 

Zusammenge$etzte keä/ormige Schienen» (S. Taf. lY.etc. znm Torigeo Hefte.) 

Fig. 2. stellt dieselben im Querschnitte, Fig« 4» im Grundrisse, von 
oben herab angesehen, und Fig. 5« der Lunge nach^ von der Seite an« 
gesehen, vor» Die Körper der Schienen sind 8f Fuis lang von ge- 
gossenem Eisen angenommen, und werden I Fu£si lang in einander ge- 
steckt, so dals jeder Körper ?§ Fufii Fahrbahn giebt« Der Körper der 
Schiene besteht aus den beiden Flügeln fj f (die nemlichen Buchstaben 
bezeichnen in den Figuren inmicr das Nemliche) der senkrechten Mittel 
wand m, der Wurzel tr, und dem Deckel d; und alles dieses ist, sammt der 
unterbrochenen Unterschiene u,u.... und den Schienenstüblen c, c, c. • • ., 
aus einem Stücke gegossen» Da wo die Schienefikörper in einander ge» 
steckt werden, erweitem sich die Flügel, und die Mittelwand nebst dem 
mittleren Theile des Deckels fallt weg, um das Ende des andern Sohle» 
nenkörpers aufzunehmen, wie es in Fig. 4« bei o? zu sehen. Die in ein- 
andergesteckten Enden der Schienenkörpw werden jedesmal durch 6 Sdirau« 
benbolzen s^s^s.... zusammengezogen, von welchen 4 kurze Bolzen durch 
die Seiten des Deckels und 2 lange durch die Mittelwand gehen« Dieser 
. lelzten Bolzen wegen fallt die Wurzel auf die Länge* des Zusammensto» 
bens weg (Fig. 4.) und die Unterschiene ist, der Bolzen wegen, nnterbro» 
oben« Die Unterbrechungen v, v .... der Unterschiene (Fig« 4# und 5.) 
haben, nächst dem vorhin erwähntmi (den Bolzen in der Mitte Raun za 
geben ) den Zweck , den Abflufs des Wassers, auf der Steindeoke des 
Dammes, quer nber die Schienen nach den Grüben hin zu gestatten. In 
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& SohleneiurtaUe e^ c ••• • wird auf die gewühnliohe Weise, dae abge- 
sonderte SohieBe #^ e. % • • (P%« 2.^ 4« und 5.), die aus Eisen 15 F« lang 
gewallt ist, fes^ek^t« Diese Sohiene brauoht aber nur ganz leicht zu 
sein, etwa 6 bis 7 Pfd« auf den laufenden FuCs schwer, wdl sie nicht ab 
Balken zu tragen ha^ umämk äurchtoeg^ Uols die nur 3 Zoll langoi Un- 
tecbreohungen r, r • • • • ausgenommen, auf dw Untersohiene, in einer Rinne 
derselben aufruht und von ihr und dem gegossenen Schienenkörper ge- 
tragen wird« Die Stolse p (Fig. 4« und 5.) der ^^tra&/en Schienen treffen 
jedesmd auf die Mitte des dritten Schienenkörpers ; deshalb sind die ge- 
walzten Schienen 15 F. lang, und jeder Schienenkörpei^ giebt 7f ^F«Babn. 
Rg. 4. ist so gezeichnet, als wäre die gewahste Schiene links abgenommen, 
rechts aber aufgelegt Fig. 5« stellt durchweg die gewalzte Schiene mit 
vor ; auch ist dieselbe in Fig, 2. aufgesetzt vorgestellt« Den Steinschlag iS 
unter den Schienenkörpern zeigen Fig. 2. und 4« und die Steindecke D 
auf dem Damme Fig. 2. Wollte man die besondere gewälzte Schiene 
nicht machen, so miilste die Bahnschiene h nach Fig. 3. sogleich an den 
Schienenkörper mit angegossen werden; allein dann wird, wie bei den 
Reynoldwlken Schienen, der Wasser- Abzug nicht über die Schienen hin- 
weg, sondern nur unter den Steinschlag hindurch Statt finden können. 

Ein Schienenkörper, von 8^ F. lang, hat folgenden körperlichen In« 
halt und folgendes Gewicht« 

2 Flügel von 8f F« lang, zusammen 11 Zoll breit, 

I Zoll dick, enthalten . . . 421 Cubikzolf. 

Ditf Decke von 1\ V. lang^ 12 Zoll breit, f Zoll dick, 270 • - 

Dw Anschlag an den Flügeln am Stols 12 Zoll lang, 

zusammen 4 Zoll breit, i Zoll dick, 18 - 

Die Mittelwand, 7iF. lang, S^ZoU hoch, f Zoll dick, 150 - - 

2 Verstärkungen derselben bei den mittleren Sdurau« 

benbolzen 20- 

Die Wurzd, 7i F. lang, 4 2Soll hoch, % Zoll dick, • 135 ^ . 

Die Untenchi^e, nach Abzug von 6 Unterbrechungen 

von 3 Zoll, 6 F. lai^, mit 3 Quadratzoll Querschnitt, . 216 • - 

4 angegossene SduenenstnUe, zu 36 Chibikzoll^ • • 144 - 

Zusammen 1374Cubikzoll 



/ 



248 J2. Grelle, _ über vei^chicdene jirlen von lisenbahnschienen ete. 

Thut, zu OLoth den Gubikson gi^gossenes Efaien 
gerechnet, . .\ 386iPra; - 

Abo auf den laufenden Fuls, zu jeder Söluenen« ' 
reihe, beinahe 5If Pftl« 

Und auf die Meile Bahn 22 487 Ctr« OufteiBen« 

Die Kosten dner Meile Eisenbahn nadi dieser €ons teu c tionsa r t w8r« 
den^ mit Rncksioht auf die Erhaltung, folgende sein« 

Aolagekosteo^ Daoer. Tbot an Erbaltangskotteo. 

Jalire. Jährlich. An Capital. 

1) Ffir 722 Seh. lU Steioe tnm Steio- Rtj^i,. gg,. Rthlr. Sgr. RiUr. Sgr. 

schlag, n 6R(hIr. 2aSgr., 4813 10 50 06 8 1925 10 

2) Den Steioschlag SQ machen, SU 1 Rthlr. 

15Sgr. die Scfa. R., ^ 1063 «^ 5a 21 20 433 6 

3) Für 22487 Ctr. Gniseisen in den 

Schieaeokdrpern, zu 4 Rthlr. , .... 89 948 — 50 1798 29 35 979 6 

4) 25000 knrze Schranbenbolzen darr|i 

die Decke der Schienenkdrper , m 2| Sgr. , 2133 7^ 

5) 12 800 IriQgere Bolien dnrch die Mitte [50 85 10 1 700 18 
derselben, in 5 Sgr. , • • 2133 7|) 

6) 3000 Ctr. gewallte Schienen, sa 7 Rthl. 

lOSgr., , 22000 - 30 733^10 ]:|666 20 

7) 25 600 Keile snr Befestigung dersd- 

bes, ta 1 Sgr., 833 10 30 27 23 555 16 

8) Für das Legen der Schieaenkörper, 

2000 R. sn 2 Rthlr., ....... 4000 -r 50 80 -r 1/600 -^ 

9) Für das Legen der gewalzten Scbie* 

oea, die R. an 1 Rthlr., 2000 — 30 66 20 1333 10 

Zusammen 128944 5 — 2910 — 58199 26 

Diese Construotlonsart erioUt nun die erste und zweite Bedimgung 
guter Eisenbahnen §.13«, ncmlioh der festen Unterstützung der Fahrbahn 
und der. Erhaltung des Parallelismus der Schienen, eben so vollkommen 
wie die JR^yitoUsche Art. Aber sie gestattet auch, der dritten Bedingung 
gemäla, den AbfluCs des Wassers sehr gut; was bei der Beynoldkbea 
Art noch zu wünschen fibrig blieb. Die vierte Bedingung, der Seltenbeit 
und leichten Ausführbarkeit der Ausbesserungen, erfüllt sie ebenfalls, und 
voUstäodiger ab cEe Besfnotdsdke Art, weil die SchienenkSrper tine ge« 
räume Zeit ohne alle Herstellung fest liegen bleiben können, und die ^€- 
walzten Schienen, wenn sie abgerieben sind^ letoht und schnell sich durch 
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neue ersetzen lasseo. Im füffften Puncto, der Kosten endlich , ist diese 
Art in der ersten Anlage zwar noch theurer als die Beynoldube, aber 
wohlfeiler mit Rücksicht auf die Eriialtung« Die erstmi Anlagekosten wür- 
den sich bis auf diejenigen der JR^ynoMlschen Art vermindern, wenn man 
die gewalzten Schienen weglielse, und die Bahnschienen, nach Fig, 3., 
gleich an die Schienenkorper angösse: aber dieses würde die oben be* 
merkten Nachtbeile haben, und die Construction würde dann das, w^s 
an der BejfnoldMhea Art noch zu wünschen übrig bleibt, wenig oder gar 
nicht verbessern. 

19. 

Zusammengesetzte, nicht keilförmige Schienen. (S. Taf. V. zam Tori^» Hefte.) 

Eine andere Art fortlaufender und sehr fest unterstützter Bahnen 
stellen Fig. 6«, 7. und 8. vor; und zwar sind hier, wie man sieht, die 
die Bahnschienen tragenden Schienenkorper nicht keilförmig, so dals also 
hier auch noch das etwa wegen der Wirkung der Keüform noch übrig 
bleibende Bedenken wegfallt« 

Die Schienenkorper werden wieder 7|F« lang gegossen, damit die 
StoiSie der 15Fu£i lang gewalzten Bahnsohienen gerade auf die Mitte jedes 
dritten Schienenkörpers treffen« AB CD Fig. 7. und 8. stellt einen voll« 
ständigen Schienenkorper und zwar Fig. 7. im Grundrifs von oben, und 
Fig. 8. , der Lange nach von der Seite angesehen, vor. Fig. 6. A ist der 
Querdurchschnitt des Körpers zwischen zwei Schienenstühlen, und Fig. 6«^ 
B die Ansicht einer der Endflächen der Schienenkörper, in welchen sie 
nut rinander verbunden werden. Sie werden nemlich nicht in einander 
gesteckt, wie bei der vorigen Art, sondern stolsen mit den Endflächen 
blols an einander. Die eine Endflache hat eine rinnenartige, f bis f Zoll 
tiefe Aushöhlung r, r, r^.... Fig. 6. B, und die andere Endfläche, also 
die anstolsende des zweiten Schienenkörpers, eine angegossene, in jene 
Rinde passende, vortretende Verstärkung. So werden sie, gleichsam wie 
mit Zapfen und Nuthe, an einander gesetzt und darauf durch 6 kurze Schrau- 
benbolzen zusammen geschraubt; was ebenfalls eine sehr feste Yerbindung 
giebt, da die zusanmienstolsenden Endflächen eine bedeutende Grölse 
haben. Man könnte einwenden, dafs, so zusammengefügt, das Eisen der 
Schienenkörper keinen Spielraum behalte, um nach Verschiedenheit der 
Temperatur sich auszudehnen und zusammenzuziehen: allein die Ausdoh* 
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noog und ZusaminenzaehuDg ^ die an Bioh nur angemein gering ht^ irt 
es hier um so mehr^ da die Sehfenenktfrper gans in den Böd^ vethenkt 
sind, und also, noch mehr wie die il^ynoMSschen Schienen, die Temp^ 
ratur des Bodens beibehalten, die nur wenig weohselt. Die AusdcAinung 
eines 7f F. langen Schienenkdrpers wird etwa nur | Linie betrage, so 
dals, wenn die SdiienenkSrper in der heilsen Jahressdt gelegt werden, 
die Schrauben nur etwas weniger scharf angezogen werden dfirfen, oder 
auch nur unter die Muttern der Kopfe etwas Pre&bares gdegt werden 
darf. Sollte indessen befärditet werden, dals hieraus Uttfestigkeit ent- 
springe, so labt sich auch die Gestalt der SohienenkSrper an den 
leicht so verändern, dals die Yerbindungsschrauben, statt nach d< 
tung der Länge der Bahn, senkrecht auf die Achse stehen ; wo dann der 
Spielraum, wie bei den Reynol^^ex^ Schienen, durch die Erweiterung 
der Bolzenlöcher hergestellt werden kanpt M^bui darf z. ü. nur das eine 
Endblatt des einen Schienenkörpers das andere Bndblatt des nächsten 
im Boden nnd an den Selten umfassen lassen, und danp die Schrauben« 
bolzen von der Seite eipziehep« 

Die SchieneiistShle 9^8.... sind wieder an den Schienenkorper 
angegossen* Sie sind unter dei| Stolsen der Bahnschiene 3 Zoll , und 
übrigens 1 Zoll brät» Auch die Unterschiene u, u ist an den Schienen* 
körper angegossep« Sie hat eine Rinne, in welcher die Bahnschiene e 
auf ihr aufruht^ Die Bahoscbiene wird auf die gewöhnliche Weise in den 
Schienenstühlen festgekeilt« 

Fig^ 7. zeigt, von oben angesehen, rechts den Schienenkörper 
ohne die Unterscbiene , weiter links mit der Unterschiene und den Schie- 
nenstSblen, aber o/m^'die Ißahnschiene, und links die Bahn vollständig, 
mit der Bahnsohiene. Da, wo die Mittel wand m,m.... Fig« 6., 7. und 
8» die Strebewände t,t .... kreuzt, sind Verstärkungen v,n .... angegos.» 
sen« Der Boden h^lf .... ist in der B|itte dicker als an den Seiten , und 
die Mittel?rand hat, unmittelbar unter der Unterschiene, halbkreisförmTge 
Durchbrechungen, w, w (Fig. 8.) von 4 Zoll im Durdimesser, deren Bo- 
den gerade so hoch liegt als der Steipschlag, und dio vxa Abflois des 
Wassers dienen. 

Den Stdnsohlag iSf sieht man in Fig. 6. und 8« Wo grober Kies 
sn liaben ist, kann auch fiiglidi dieser statt zerschlagener Steine genom- 
men werden« 
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Blan Mak ieldit, «fads diese SoUenen «loe grolse Festigkeit 
werden« Die bohe Mittdwand hat, obgleiph nur donn, eine sdir grofin 
Tragkraft; TermtttebC der Strcliewibide t, t ...» stemmt de ^oh auf des 
Boden b, h...^, und nach der Sdte irird «e kräftig durdb den Stttn- oder 
Kjesachlag gehidten. Wenn man i^nzelnen Stöhien Tragkraft und Stal»« 
Utut genug nadb der Seite zutraut^ so muls man ^esen Sduenen beidea 
in weit atSrkerem Maalse zugestehen; 

Ein Soliienenkörper von 7^ F« lang hat folgenden Cublk-Lihfdic 

• • • • 

Der Boden^ von 7f F. lang, 10 Zoll breit und | ZoD im Dnrohaohnitt 
dick , nemlich an der Sdte f und in der JMStte i ZoII^ 

enthält 338€afaikzolL 

Die Mittelwand, 6 F. 9 Zoll nach Abzug der Strebe« 
wände und Yerstärkungen lang, \% Zoll hocb| | Zoll dick^^ 
enthalt nach Abrechnung der Oeffnungen ziun DurchfluCs 

des Wassers 340 • ^ 

Die 3 Strebe wände in der Mitte, zusammen 2 Zoll 
dick, 12 Zoll hoch und 6 Zoll nach Abzug der Verstär- 
kungen im Durchschnitt breit, .•••..«•.. 120 m m 

Die beiden Stirnwände, zusammen 2 Zoll dick, 12 Zoll 
hoch und im Durchschnitt 8 Zoll breit, ...... 192 f^ m 

Die 3 Verstärkungen^ in der Mitte If Zoll lang und 

breit und 12 Zoll hoch, 81 mm 

Die Unterschiene, 7f F. lang, mit 2 Zoll Querschm'tt, 180 mm' 
Die Schie^enstiihIe zusammen ........ j. 120 ^ - 

Zusanuneo 1377€obikzolL 

Thut, zu 9Loth den Cubikzoll, .......... 387f FfiL 

Also auf den laufenden FuJs « • • » 51^ PiiJ. 

Und auf die Meile Bahn ........ 22533G(r« GufiraiieD 

Die Kosten einer Heile Eisenbahn nach Aeser Gonstiuetionsait wfir* 
den, mit Rocksieht auf die Erhaltung, folgende sein: 
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AaUigdcMlea. Dwieiv Thot'M Erbakaogskosteir. 

Jahro^ üfariich. An Gipital! 

1) Für 120Q Seh. R. Steine lom SteiV Rthir. «gr. Rtblr. Sgr^ Rdilr. Sgr. 

ifblag, zn 6Rthlr. 20Sgr., 8000 — 50 160 — 3200 -^ 

> 2) Den Steinschlag tu macheit,tal|Rdilr» ' 

düBdi. R., . . 1800 — SO 80 -- 720 ~ 

ft) Für 22533 Cir. Gaüsmeo ta dea 
Scbienenkörpern, zo* 4 Rthlr. , .... 90 132 «-^ 5ft 1802 10 36 052 2i 

4} Für 38 400 Schranbenbobcen znr Ter- 
biadang der Sehienenkörper mit einander, «n 
2iSgr., . 3200 — 50 64 — 1280 — 

5) Für 3000 Ctr. gewallte Schienen, zn 

7Rtblr. lOSgr., 22000 —SO 733 10 14666 20 

6) Ftr 256Q0 Keile zur Befeetignng 

derselben, zn 1 Sgr., 833 10 30 27 23 555 16 

7) Für das Legen der Schienenkörper, 

2000 R. zn 2 Rihlr., ........ 4000 — 50 80 — 1600 — 

8) Für das Legen der gewalzten Schie- 
nen, die R. an 1 Rtblr. , ...... 2000 — 30 66 20 1333 la 

» Zusammen 131965 10 — 2970 12 59408 10 

Es verhält sich mit dieser Constructionsart in allen seohs Puncten 
$• 13« fast ganz wie mit der nächst vorhergehenden §. 18» Die Kosten 
sind um etwas weniges höher; nur mochte dagegen die Stabilität der 
Schienen noch stärker und sicherer sein^ und die Befürchtung^ da& die 
Keitform der vorigen Art die Ursache von Beschädigungen sein mochte, 
fölit hier weg. Dals der Ersatz der Sehienenkörper selbst, wenn sie ab« 
gängig werden, etwas mehr Schwierigkeit macht, als bei der vorigen Art^ 
kommt wenig in Betracht» Die Erneuerung der gewalzten Schienen da«^ 
gegen ist hier eben so leidit^ wie bei jener» 

20. 

Schienen auf durchlaufendem steinernen Fundament, (ß^ Taf. YI. im rorigen Heft.) 

Die beiden vorigen Constnietioosarteii erhalten ihre Fundamentunng 
ducch g4mz tfA^eme: Sehienenkörper^ wie bes du AdynoMMieD Art» Aber 
eine durchlaufende Fuadamentirung kann da^ wo* maa Steine ba^ Se tMk^ 
während sie dauerhaft und fest genug sind^ leicht bearbeiteia fasset^ z. B« 
ÜBste Sandstdne,. eben so wohl^ und dann in der Regel visi uHJUjpnlerf 
ob^iol^ BMht nMndnr fest^ auob vois ■otohen Simssem gfenmcht werden. 

* * 



O Cr^lit, üt^r vtrsM eti€m0\Alfim vom BisndiioJuiMckim^ Ho» 253 

Snd swar kano man fhen to w<dil ^ Rfider dar Bahnfti lu'iHütfM a «irf fg&h 
gossenen als auf gewaktea Sduenen laufen lassen; weldie letzteren 4ann, 
nm befestigt werden zu können ^ und damit sie nur leichf nStbig aind^ 
gegossene Untersehienen erhalten« 

Die Figuren 0« bis 10« stellen eine solche Gonstruofionsart mit durdi« 
taufender Fundamentirung van Steinen vor, und zwar Fig* Oi^ 10,^ IK 
und 12« für den FaH^ dafs die Rader auf ^^^oM^n^it Schienen laufen sol- 
len, und Fig. 13«, 14« ^ 15» und 16* eine Yerbindung gewalzter mit ge« 
gossenen Schienen« 

Es ist auf Sandsteine ron.nur 4F.9 und mit den Pfaben an den 
Enden 4 F« 2 Zoll lang gerechnet ^ welche in den Brüchen in der Regel 
^hne Schifnerigkeit zn erhalten sind. Kann man die Steine doppelt so 
lang, also S F. lang haben , so ist es um so besser. Die 4 F. langen 
Steine sollen fortlaufend auf einen Steinschlag ^ (f*ig* &•> 12., 13. und 
16.) gestreckt, in demselben eiogefuttert werden, und an den Köpfen quer- 
durchgehende, 2 Zoll lange Zapfen p^ p (Fig. 12. und 16.) erhalten, mit 
welchen sie in einander greifet), so dals das Ende keines Steins nach un- 
ten weichen kann, ohne sich auf den angrenzenden Stein zu stützen und 
ihn mit sich zu ziehen; auf welche Weise dann die Steine, weiter noch 
durch die aufgeholzten Schienen mit einander verbunden, gleichsam zu 
einef fortlaufenden Masse werden. Die Steine werden nur an den liLöpfen 
glatt bearbeitet ; in . der oberen Fläche werden die Rinnen r, r.... zum 
Abfluls des Wassers unter die Schienen hindurch, auf die Weise, wie es 
Fig. 10. und 14. näher zeigen, ausgehauen; desgleichen werden die Ver- 
senkungen, für den Fall, dafs die gegossenen Schienen sogleich die Bahn 
geben sollen, eingehauen. Uebrigens behalten die Werksteine ihre Flächen 
so, wie sie ihnen im Bruche gegeben werden. 

Die gegossenen Schienen, sowohl wenn unmittelbar die Räder darauf 
laufen, als wenn sie zu Unterschienen dienen sollen, sind 8 F. lang ange- 
nommen, so dafs' sie über einen ganzen und zwei halbe Steine hinweg* 
reichen. Die Stöfse dieser Schienen müssen nat&rlich immer mitten auf 
ehien Stein, auf die halbe Länge desselben treffen« Sollen auf den Sdrib- 
nen unmittelbar die Räder laufen, so wird es gut sein-, ihnen einen htf^ 
tpren Fufs t?^ r (Fig. 9., 10., 11., 12.) zu geben. Die Lappen //!%..., 
wrmitteUt welcher sie an die Steine zu befestigen smd , werden dann 
fK>g1eich mit angegossen. Dieselben werden in- die Stehle Terseni^j- dmtft 

[33*| 
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Jie Spurkr&ae der RSdtfr iiidif ab die Bolzen anstofiieo komieB» Ein 
•olohes 8 ¥. langes Sohienenstiiek hat folgenden Ciri>ik«' Inhalte 

Die Selriene aelbet» 8 P* lang, mit 3 ^adratzoll Qoer-- 

^dbnitty enthält .288 Cubikzolt. 

Der Fufii^ 3 Zell breit , außen | , innen | Zoll hoch^ 

BF. lang, . . . . 128 - - 

6 Yeratai^ungen 8ber 9en Laj^en^ Ton 3 Zoll breite 
3 Zoll lang, 1 Zoll hoefa^ ............ 54 - • 

6 Lappenpaare, quer durch, Zoll breit, 3 Zoll lang, 

1 ZoH hoeby > 162 • - « 

Zusammen 624 CubikzoH« 

. Dieses thut, zu 9 Loth den CubikzoII, . . . . ^ . . . 175f Ffd« 

Also auf den laufenden Fufs 22 Pfd. 

IJnd auf die Meile Bahn ......... 573 Ctt. Gui^eisen« 

Sollen die gegossenen Schienen blofs zu Unterschienen u (Fig. 13«, 
14«, 15«, 16.) dienen, um gewalzte Schienen a zu tragen, so werden 
daran gewohnliche Schienenstuhle s, s .. .. angegossen, die aber dann 

nicht in die Steine zu versenken nothrg sind« Eine solche 8 F» lange Un- 
terschiene hat fönenden Cubik- Inhalt» 

Die Schiene selbst, 8 F» lang, mit 3| Quadratzoll Quer- 
schnitt, enthält 336 CubikzoU« 

6 Schienenstnhle zu 3|2!oll, und der siebente, mitt- 
lere Schienenstuhl^ wenn auf denselben ein Stols der ge« 
walzten Schiene trifft, 4i ZoU breit, i . , • . . • > 144 ^ i 

Zusammen 480 CubikzoII« 

Dieses thnt, zu d Loth, 135 Pfd. 

Abo auf den laufenden Fuls ........... 15| Ffd« 

Vnd auf die Meite Bahn ......... 7364 Gtr« Guiseisem 

An WerkstScken gebort zur Fundamentirupg von 4 laufenden Fdb 
SohSanen ein Stein von 4F. 4Zollmit dem ArbeitszoU lang, 16ZoU breit 
oidMiZoUmitdemArbeitszoll für die obere Fiäehe hoch: thut 12064 Gih 
Ukaoll oder sehr nahe 7 Cubikfufiu Die» thut anf die Meile Eisenbabo 
83778 Cubikfiifa Werfcst&eke. 

Hienadi wSrden nun die Kesten einter Bf^e lätaäMim^ tifBSxk^ 
9iffi$. Mif die BrhaitQK« wie isigjk n stahwi fcOTnpwn» 
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ABlagekosfeo* Dauer. Thot an BrhaUiiDgskostefl« 
I. Blofs mit gcgosBCüen SchieneB. j,^^ "jahrüchT ^ An cUpital! 

1) Fiir 1111 Seh. R. Steine mm Stei». Rthir. Sgr. Rtto. Sgr. Rthlr. Sgr. 
schlag, zvGRtUr. 20Sgn, . . . . 4 7406 20 100 74 2 148110 

2) Für den Steinschlag za machen, za 

If Rthlr. die Seh. R., ; . 1666 15 100 16 20 333 9 

3) Fü^ 83778 Cnhikfnis Werkstüdse zo 

12f Sgr., 34907 15 50 698 4S 13963 - 

4) 36000 QnadratfuTs die Stirnen der 
Steine glatt zu bearbeiten nnd die Fiarzen nnd 

Zapfen zn machen, zir 3 Sgr., . « r • 3600 — ' 50 72 — 1440 — 

5) 64000 Qnadratfuiis die Oberflache der 
Steine noter den Scbfcnen zn bearbeiten nnd 
die Rinnen nnd Yersenknngen einznbaneo, 

zn 3Sgr : . . . . l . 6400 -» 50 128 -* 2560 - 

6) 72000 Locher zn den Bolzen zu ma- 

dien, zn 3 Sgr., v r 7200 ~ 50 144 — 2880 — 

7) Für 9573 Ctr. Gdseisen zn den Schie- 
nen, zn 3| Rthlr., > »1910 -^ . 15 2127 10 4^546 20 

8) Füv 72 000 Schranbenbolzen, Ton 14 
Zoll lang, mit Kopf, Spindel nnd Mntter, 

982 Ctr. Eisen, zu 12 Rthlr., ; . » , . 11784 — 50 235 20 4713 18 

9) Für die Sleiae nnd Schienen sn legen^ 

m 2RtUr. iiSr die Rnthe Bahn, ^ . . . 4000— 15 266 20 5333 10 

Zusammen 108874 20 ^ 3702 16$ 75251 7 

n« Mit gewalzten Sohieneir; 

1 nnd 2) Für den Steinschlag, wie obeff 
pos. I.nnd2., ........; 9073 5 lOO 9022 1814 19 

3) Für die Werkstucke, wie oben^ pos. a, 34907 15 50 698 4| 13963 — 

4) Pie Bearbeitung der Steine, wie oben 

poe.4!., I 3600 » 50 72 ^ 1440 — 

5) 12000 Quadratfn£i Oberflftdie des 
Stehle unter den Schienen ghtt zu' bearbeiten^ 

w2iSgr., . .^. ..... i , .1000 r- 50 20— 400- 

6) 24000 WasserrimMB anssukaoen, sof 

2iSgrM 200O ^ S» 4«r i^ 800 — 

7) 84000 Löcher zu den Bokca warnen 

cheni in 3Sgr.» •;....;.. 8400 -<* 50 1)6» — 3360 --- 

Bin hiMlier 5a980 20 M68 26$ 21777 1» 
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JUm. JSlirlicIi. An CapiM« 

Rthlrw Sgs. Rthlr. Sgr. BOdr. Sge. 

Bis luerhtr 58980 20 1088 aOi 21777 19 

8) 7364 Ctr. Gnrseiseo xa «den Unter- 

«ebieoeo, zn 3|IUblr., ..... «2454620 50 490 28 9818 2B 

9) 3000 Ctr* gewakte Scbieoen, la 

7 Rthlr. 10 Sgr., . ...«•«.. 22000 ~ 30 733 10 1466620 

10) Für 84000 Bolzen TOD 15 Zoll lang, 

iboi 1146 Ctr. Eisen, za 12 Rthlr., ... 13752 •— 50 275 1 5500 21 

11) Fnr 42 000 Keile, zo.lSgr., . . 1400 — 30 46 — 933 10 

12) Für das Legen der Steine und Schie- 
nen, ¥rie oben pos. 9., 4000 — 30 133^10 . 2666 20 

Zosammen 124679 10 — 2768 5} 55363 23 

Diese Constructions • Art , auf durcblaufendem steinernem Funda« 
ment^ erfüllt von allen 5 BediDguDgen $• 13. jede einzelne wenigstens eben 
80 vollständig, als irgend eine andere Art» 

Die Fundamentirungy erstlich, ist stark, .und durchweg so fest, dab 
nirgend wenigstens eigentlioh schwache Stellen Sbrig bleiben. Denn die 
durch Spund und Nuthe verbundenen Steine werden durch die eisernen 
Schienen, welche darauf festgeschraubt sind, und, aus einem Stack, je 

über drei Steine fortlaufen, zu einem Ganzen verbunden, welches , zumal 

• • • 

auf einen Steinschlag gestellt, keine schwachen Steilen mehr bat«. Zweh- 
tens ist der Parallelismus der Schienen hinreichend und stark gesichert, 
da die durchlaufenden Steine, anders wie diej^oig^Q: unter einzelnen Puno* 
ten der Schienen, dem Steinschlage, und durch ihn der Erde grobe Fij^ 
eben entgegenstemmen, und also nicht wohl zur Seite weichen können. 
Man konnte zwar auch noch die Schienen, etwa alle 4 Fu(s durch eiserna 
Querstaogen von etwa l Zoll im Durchmesser, oder im Quadrat, verbin- 
den, lind selbst diese Querstangen mit den Sbhienen aus einem Stucke gie- 
fsf-u lassen, so dals die beiderseitigen Schienen ^ ähnhch denen des Herrn 
V. Baader, einen hier aus zwei Längen« und drei Querstucken bestehen^ 
den Rahmen bilden; indessen scheint folcheSf. da die Steine Widerstand 
genug leisteUf. liberflüaBig zu. sein. Drittens ist für den Abfluls des Was-^ 
sers, unter die Scbiencfn hindurch, hinreicbeod gesorgt, und cfie Steiodecke 
«wischen den Sohienenreihen hSlt das Wasser ^b, in den* Damm einziidrin- 
gen. Viertens können BeschSdigungeQ fast mr durch die Abnutzung der 
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ScbicnieD yorkomineD und sind foicht und sohnelt zu verbesserni da neue 
Sobienen leicht und ohne Störung der Passage eingezogen werden kön- 
BMi ; besonder» bei der zweiten Art, mit gewalzten Schienen » auf gegos* 
senen Unterschienen» Fünfietis,, endlich, sind, die Kosten nicht übermfi- 
&ig hochf sondern nur etwa denen von schweren Schienen, in einzelnen 
Puncten unterstützt, gleich» Blols^ dab man sechstens auch mit gewöhn- 
lichen Wagen, deren Räder keine Spurkränze haben ^ auf der Schieuen- 
bahn nicht fahren kann, bleibt einstweileu auch hier, wie bei allen völli- 
gen Arten, noch zu wünschen Sbrig» 

Ehe wir die Mittel^ diesen sechsten Punct zu erledigen^ besprechen^ 
wollen wir noch einiger einzelnen C!onstructionen gedenken^ die in beson- 
deren Fallen von Nutzen sein können» 

21. (S. Taf.Vir. im vor. Heft.) 

Eis kann nemlich kommen, dafs, aus örtlichen Ursadben, oder weil 
man es so will, massive Schienen einer Eisenbahn nicht fortlaufend, sondern 
durchaus nur auf die gewöhnh'che Art m einzelnen Puncten unterstützt 
werden dürfen» In solchen Fällen ist zu wünschen, dafs wenigstens die 
Schienen selbst möglichst ein Continuum bilden mögen, damit nundestenSv 
die schwachen Stellen bei den Stöfsen der Schienen wegfallen. Massive 
Schienen nach der ganzen Länge der Bahn zusammen zu seh weilsen, geht| 
wie weiter oben bemerkt, wegen der Avsd^nung und Zusunmenziehung 
de» Eisens im Wechsel der Temperatur nicht an^ und das Zusammenschwei- 
Jben von zwei oder drei aufeinander folgenden, 15 F» langen Schienen hilft 
denr Uebd: nicht ab, weil so doch immer Stöfse, und folglich nachtheilige 
sehwaehe Stellen Bbrig bleiben» Es kommt also darauf an, Schienen zu 
madien , die möglichst^in allen Puncten eine gleich starke Tragkraft be- 
sitzen, in welchen sich aber zugleich das Eisen unbehindert ausdehnen 
nad zusammenziehen kann^ und die auch nicht allzu theuer sind» 

Es dürften sich solche Schienen auf die Weise, wie es* die Figuren 
17«, 18», 19., 20» und 21» vorstellen, machen lassen» Sie rind aus- gegosse- 
neor eisernen Streifen von ft F» lang und 4 bis 5 Zoll hoch, zusammeiw 
gesetzt, die auf der Aufimumte glatt sind, auf der innern aber Spunde und 
Nuthen hdben, wonut sie, wie e» der Querschnitt Fig» 17» zeigt, in einan-^ 
der passen, und dann, etwa alle t| F», durch Bolzen h (Fig» 18.) zvnwß^ 
roengesehraub^ auch aufiierdeoDi aocb in den Sahieaenstiihiep 
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keilt werden. Der Littg« mxk stofiieo rfe So den ScihieneiMitfililen Auch 
Zapf^o a c Fig. 18. zwammeDi welche Zapfen die dickeren Thdle p Big. 17« 
der Streifen sind« JSig. lH. sogt abgesondert die innere Sdte eines ein- 
seinen gegossenen Stretfons» Die vorstehenden^ dickeren Theile des Strei« 
fens sind heller sdiraffirt^ als die zuräckKegenden ^ dünneren. Fig. 20» 
und 21. zeigen die innere Seite aneinanderstoCsenlder Streifen ^ und zwar 
Fig. 21.9 gegen Fig. 20*9 die Streifen umgekehrt ^ das unterste oben^ so 
dab man sich vorstellen mufi^ der Strafen Fig. 21., uni ihn^ der Dicke 
naob^ mit dem Fig. 20» zusanmien zu setzen und zusammen zu sdirauben^ 
müsse dr^r Breite nadi umgeklappt werden, also so, dab die untere Seite 
von Fig. 21. sich gegen die obere von Fig. 20. legt. Der in Fig. 19. mit 
abcde....fn bezeichnete Streifen findet sich, mit denselben Buchstaben b^ 
zeichnet, in Fig. 20«, und der Anifuig davon auch in Fig. 21. wieder. Der 
Stoby z. B. ühcdefVi^. 19. der Streifen in der Unteren Reihe Fig. 20. 
triffr, für die Streifen in der vorderen Reihe Fig. 21. , auf die Mitte der vori- 
geu. Bei Lylj..ß. Fig. 10«, 20« und 21. sieht man die Idfiglichen Bohen'^ 
lüeher, durch welche die Bolzen i Fig. 18. gehen, vermittelst welcher dfe 
beiden Schienenstreifenreiheo zusammengeschraubt werden. ÄAy BB, 
CCf Fig. 10., 20., 21., bezdchnen die Mittellinie der Sehienen^föAfe, in 
wdchen noch die zusammengeschraubten Schienen festgekeilt werden. ' Die 
Form der Scfaienenst^ile ist, mit geringer Veränderung, die gewöhnliche. 
In Fig. 19., 20. und 2L ist n^.n die etwas schräge Nutbe, welche den 
schwalbenschwanzförmigan unteren Theil der gewalzten Schiene s^ Fig. 17. 
und 18., aufninmit, und so diese Schiene so kraftig festhalt, dafe dieselbe 
keiner anderen Befestigung weiter bedarf, und folglich oben ganz glatt 
bleibt. Die stumpfen StSlse der 15 FuCs langen, gewalzten Schienen kann 
man je auf den fünften Sduenenstuhl treffen lassen. Da alle gegossenen 
Scbienenstreifen an jeder Seite «nander an Form und Grobe gleidi, nenn 
lieh TOD der Fonn Fig. 10., und m der andern Reihe von einer zu die* 
ser symmetriichen Gestalt shid, so lassen sich alle Schienen hlofe nach 
zwei rerschiedenen Modellen^ und felgltcb bequem giefsen; auch ist die 
Form sehr einfech, und daher der Guls nicht kostbar. Die oberen Schie- 
nen s lassen ndi anoh, ungeaditet der untere Theil sdiwalbenschwanz- 
förmig sein muCs, bequem walzen, indem man sie hochkantig ^ den Schwal- 
benschwanz herizontal liegend, durdi die Walzen gehen läCit. Aodi die 
gewohnlioben Schienen haben Ifings aus, um daran festgekeilt zu werden. 
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einen Tonpnmg^ der. ttoh.redit gut-waUen lädt« Will man nodi den 
SMUenen unten eine e^nfas' groCiere Breite oder Dicke geben als oben^ so 
bekommen rie mit gleicher Masse noch mehr Tragkraft^ und. lassen sich 
in die SchienenstShle noch fester einkeilen* 

Man kann diese Schienenart von beliebiger Breite^ HShe und Trag« 
kraft machen. Zwei Zoll breite und 4 Zoll hohe Schienen werden almr. 
schon bei weitem stärker sein ds die gewöhnlichen . leichten , . und scboa 
so stark als £e schwersten gewalzten Schienen« Die oben eingeklemmte ge- 
walste Schiene braudit nur 5 bis Pfd. auf den laufenden Fuls zu wiegen« 

Die Kosten solcher Schienen^ mit ^Soksicht auf di^ Erhaltung^ dürf- 
ten folgende sein# 

ibihgekosfeo. Daaer. Thiit aa ErbaltBogskastef » 
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1) Sdaeoeo f.^ 2ZoUbre;i, .4 Zcdl hocb, 
also f 00 SQoadratsoIl Qaerscboilt nod 96 Ca- 
bikzoll lohab auf den laoli^ndeo Eofs, wiegen^ 
nach Abug der Pialzen and Löcber, 2Ai Pfd^ 
der Fnfs: also sind aof die Meile Bahn o5« 
Ibi; 1Q691 Ctr. Q^fseiseo, zo aHlblr. ;10 Sgr., 
tbot • • ; 

2) 2618 Cir. gewalxle Sdiieseja, zb 
7RtbIr. lOSgr., .....'...• 

]3) 32000 Scbraabeobolzen, zo 2| Sgr. , 

Von den l^cbieneostubleo^ Keilen und dem 

Legen der Scbieoen werden die Kosten die* 

selben seini wie bei den gevöbDlichen Schienen. 



Jabre. Jahriicb« Aji Capital. 
RtUr« Sgr« Rtbir. Sgr. Rthlr. Sgr. 



• « 



35636 aO 50 712 22 14254 20 

• • > 

t 

19198 20 30 639 29 12709 3 
2333 19 50 46 20 9?3 10 



^osammeB 
Diese Kosten ;ino fegen die Ton leich- 
(eo, 13} Pfd. anf dea lanfepden Fob wie- 
genden Schienen gebaUrn, welche 



57163 ^ 



1399 11 27987 3 



• • 



44O0O — -^ 1466 20 29S33 10 



r^ 



gemüb §.14. h P^>«7- betrageto^ ergi^bt.sid 

nqd ge^en die Koften 22 PUL schwerer 

Schienen gehalten, dEl® naph § 14b IL . . • 



13168 2Q — 67 9 1346 7 

nelir . jremgti weniger 

70400 ->- — 1408 — 281^ — 



Nmgei 



13231 ]U> — 



p 19 

Veaig'»c 



172 27 
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RtUr. 80B. BUb'Sgr. Rtfals. gg«^ 

Wollte mao also die gegeowftrtigeB Schie- 
nen in der sonst Englischen Constrnctions« 
furt nehmen, so ivürden die Kosten betragen, 
niieh ^. 14. L , für leichtOi gewalzte Schienen 
gtiechnet 06373 ^ — 993» 83 58775 5 

vnd wie hier gefunden 13168 20 -* 67 1846 7 

mehr weBiger wcniget 

•Im 109541 20 — 2871 14 57428 28 

Auf die hellsehe Consfnietioosart §• 15* 
angewendet , nach §. 15. 1. 1 mit hölsernen 
Qner -Unterlagen, nod auf leichte Schienen 
gerechnet, ist der Betrag ••...• 79526 15 ^ 4131 4 82622 19 

and wiederum wie oben 13168 20 -— 67 9 1346 7 

mehr weniger weniger 

also 02695 5 » 4063 25 81276 12 
and Bit Bteinenieo Qoer- Unterlagen, nach 

§.15. m 112626 15 » 2711 4 54222 19 

and «ie oben 13168 20 — 67 1346 7 

' mehr wtniger wenigpr 

also 125795 5 — 2643 25 52876 12 

Der weMntfiohe Vorzug der gegenwSrrigen Schienen vor den ge- 
wöhnlichen! massireni gewahsten^ ht, dab die Bahn glatter wird und die 
Unebenheiten an den Stöben der Schienen nicht entstehen können. Die 
Haltbarkeit dieser Constructionsait ist übrigens nidht zu bezweifeln | und 
eine Geüahr dabei kaum denkbar« 

22. (8. Taf. TIL im ror. Hefi.) 

Femer kann man^ wenn man zur Unterstützung der Schienen nidit 
Holz nehmen will, und passende Steine nicht Idcht zu haben sind, also 
etwa in dem Fattoi wenn beides, Holz und WerkstSc&e, oder Granite^ sdur 
theuer sind, wegen der Befestigung der Schimien in den Boden' in Ter» 
legenheit kommen« In diesem Falle kann man Eisen dazu n^men; auf 
die Weise, wie es die Figuren 17«, 18«, 22., 23«, 24«, 25« und 20« ror- 
stellen« Ein solches dsemes Sohienenfundament A fat in Fig. 17«, 18«, 
25. and 26«, in Verbindung mit den in $«2^1« beschriebenen, continuirlich 
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• 

zusammeDgeflidiraubten evenien Sohienen, und io Fig. 22.^ 23« und 24* 
in Verbindung mit hölzernen Sohienentrfigern vorgestellt^ zu welchen letz« 
teren man dann besser starke Balken B Fig. 22. ndimen wird» damit 
die eisernen Fundamente wdter^ und auf 6 bis 8 Fuls von anander ent» 
fernt sein können^ und so^ der Kostenersparnils wegdn^ ihrer weniger nu- 
thig sein mögen. Die Anordnung und die Anwendung der eisernen Fun* 
damente^ wird aus den Figuren ohne weitere Erklärung deutlich sein. 

Der Cubik* Inhalt eines solchen eisernen SdbienenfundamentS| z» B* 
von 2 Fuls hoch| nach Fig. 17.^ 25. und 26. wiirde folgender sein« 

Der Boden^ 12 Zoll im Durchmesser, in der Mitte | Z.| 

an der Seite | Z. dick, enth&lt 62 CubikzolL 

Die mittlere Säule, 2 ZoU im Durobmeuer, 23| Z. boob, 73 - , - 
Die beiden Flügel, nadi aulsen ^ Zoll, an den Seiten 
I Zoll stark, 209 - 

Zusammen 344 Gubikzoll. 

Dieses thut an Gewidit, zu 9 Loth den Gubikzoll, • • 97 Pfd. 
Für Holzbahnen, nadi Fig. J22.| 23. und 24., kommen 

noch zu den obigen •.•••#.....• 344 Gubikzoll 

hin^: fiir den Deckel, von 7 Zoll lang und breit • • 48 • 

fdr den Zapfen Z Fig. 22. und 23. . 22 • 

Thut 414 GubikzoU 
und an Gewicht 117 Pfd 

Die Kosten würden sdn, den Gtr. zu 3 Rthlr. 20 Sgr. oder das 
Pfund zu 1 Sgr. gerechnet, für das Fundament Fig. 17. 3 Rtbir. 7 Sgr. 
und für dasjenige Fig. 22. 3 Rthlr. 27 Sgr.; welches nicht übermäfsig hoch 
ist; denn auch Werkstdne von 1| F. lang und breit und 2. F. hoch, 
würden, z. B. in der Gegend von Berlin, mit der Bearbeitung und dem 
Einbohren der Locher zur Befestigung des Schienenstuhls, etwa 2 Rthlr. 
10 Sgr. kosten. Auf eine grolsere Hohe der eisernen Fundamente ist 
deshalb gerechnet, damit sie nach der Seite hin mehr Stabilität ha- 
ben mögen« 
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23. (S. Tat VU. im yor. Heft.) 

Es kton audi kommen I dab der Bodra^ auf welchen eine ESaea» 
babn gelegt werden soll^ 00 sehr unfest ^ z. B« morastig ist^ und dab 
selbst die Erde, welche den Damm geben muls^ so weich und schwam- 
mig ist^ dals sogar der Steinschlag unter der Fundamentirung der Seine«» 
nen keine hinreichende Festigkeit der Unterstützung mehr gewährt« In 
diesem Falle bleibt, in so iem der feste Grund so tief liegt, dab sidb 
ohne unverhältnilsmälsige Kosten auch keine durchlaufenden Mauern un- 
ter die Schienen setzen lassen, nichts übrig, als dieselben durch Pfähle 
zu unterstiitzen. Diese Pfähle würden nun aber, zumal dann, wenn sie 
sehr lang sein müfsten, auf die Dauer gerechnet, sehr kostbar werden, 
weil das Holz so schnell vergänglich ist« Zwar dauert es in aufrecJiter 
Stellung, wenn anders, was sich auch thun lälst, die Nässe abgehalten wird. 
Von oben in das Hirnholz zu dringen, länger als auf der Erde liegend: 
aber doch, selbst eichen Holz zu Pfählen, so weit es dem Wechsel der 
Trockniis und Nässe ausgesetzt ist, dauert kaum länger als 20 Jahre, kieh- 
nen Holz kaum 10 Jahre. Der obere Theil der Pfahle, unter den Schie* 
nen, würde also sehr bald abgängig werden ; und da das Pfropfen der Pfahle 
hier milslich, und wenigstens umständlich ist, so würden öfters neue Pfuhle' 
geschlagen werden müssen; was denn kostbar ist und längere Unterbre« 
chungen der Passage rerursacht« 

Da nun gegenseits das Holz, so weit es beständig im Wasser bleibt, 
oder in einem Boden steckt, der nie trocken wird, sehr lange, und selbst 
Jahrhunderte dauert, so ist nur zu wünschen, dab man die Pfahle so ein» 
richten könne, dab ihr oberer Theil/ über Wasser, dauerhafter sei: der 
untere Theil, im Wasser, ist es ohne weiteres von selbst. 

Dieses kann nun füglich , • ohne verhältnibmäbig zu grobe Kosten, 
durch Eisen, auf die Weise geschehen, wie es die Fig. 27., 28«, 20. und 
30. vorstellen. 

Man giebt dem Pfahle die gewöhnliche Spitze, schnddet ihn oben 
so lang ab, als er ganz im Wasser oder in dem unveränderlich nassen Bo« 
den zu stehen kommen soll, und formt den Kopf, auf etwa 3 F. lang, 
so, wie es A Fig. 31. im Durchschnitte zeigt. Hierauf rammt tnan ihn 
so weit ein, dab die oberen 3 F. noch bequem zugänglich lind. Nun 
setzt man auf den Pfahl die Rohre B Pig. 27. von gegossenem Eisen* 
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Den Quenebidtt derselben^ in der Gegend von A^ zeigt Fig. 30. ; den Qoer« 
sdinitt bei B, Vig. 20«| und die Anftidit des Deokds derselben^ von crfien^ 
Fig. 28« Die Rdhre mnfii inwend^ etwa | bhh f Zoll mehr im Dardi* 
messer baben ah der Ffabl bei A. Nur die inneren Reifen oder Rippen 
der Röhre Fig« 30« greifen sdiarf in dasHoIz^ und es werden auch in dem 
BfieJü die Rinnen ^azu ausgearbritet« Diese Anordnung ist dazu^ dafs das 
Holz^ wenn es quillt^ nicht leicht die eiserne Rohre sprengen iLonne« Füllte 
der Pfahl die Rühre gedrängt ganz aus^ so wurde er sie zersprengen ken- 
nen ; dagegen, die einzelnen, scharfen Reifen drucken sich in das Holz ein» 
Nachdem die eiserne Röhre aufgesetzt und durch einen hölzemen'RBmm» 
lüotz scharf aufgetrieben worden, wird ein Aufsetzer, von eichen Holz, 
der ziemlich genau, aber nicht gedraogt in die Röhre palst, und etwa 
1 Fuls Sber den Deckel der Röhre emporreicbt, in dieselbe hineiDge- 
bracht und auf den Pfahlkopf B aufgesetzt« Mittelst dieses Aufsetzers 
wird dann der Pfahl vollends iso tief, als es sein soll, eiogerammt. 

So kann man, um den Aufsetzer für mehrere Pfühle gebrauchen 
zu können, verfahren, wenn vorher, etwa durch Probepßible, ausgemittelt 
worden ist, dals der Pfahl fest genug stehen werde, wenn der Deckel 
genau bis auf die bestimmte Tiefe angelangt ist» Fände es sich nachher 
anders, so miilste man die Röhre wieder abnehmen und eine längere Röhre 
aufsetzen« Um dieses zu vermeiden, kann man auch dem Pfahle Anfangs 
seine ganze Lange lassen* Man muls ihn dann, ehe er eiogerammt wird, 
auf diejenigen 3 Fuls LSnge A, die ganz unter Wasser treten, wie vor« 
hin beschrieben, bearbeiten, hierauf den Pfahl so tief als nöthig einrauh^ 
men, sodann den oberen Theil, bei B^ nötfaigenfalls unter Wasser, ab« 
schneiden, und dann erst die eiserne Röhre aufsetzen und auftreiben« Doch 
wird in der Regel das erste Verfahren ausführbar sein« 

Die eiserne Röhre ist nicht allzu kostbar« Einen halben Zoll dicke 
WHnde derselben dürften zureichend sein; und wenn man die Röhre in« 
wendig 10 Zoll im Durohmesser rechnet (was für Eisenbahnen kaum je- 
mals nöthig sein wurde), so bat der laufende Fuls 198 Cubikzoll Inhalt, 
wiegt folglich gerade f Ctr. nnd kostet also etwa 1 Rthlr. 20 Sgr«, wo- 
für, mit Rücksicht auf den Deckel und die inneren Rippen des unteren 
Theils, etwa im Durchschnitt, und höchstens, 2 Rthlr« zu nehnien sind« 
Setzt man nun, für eine Eisenbahn auf hölzernen Balken, nur alle 6 bis 
8 Fuls eben solchen Pfahl, so wird die Fundamentirung nicht nbermüD^g 
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theuer, gleichwohl aber sehr damwliafft werden^ w^ der untere UmiI des 
Püahk beinahe unverganglidi ist and nun der obere ^ eiseroe Tiieil eben« 
CeJIs sehr lange dauern wurd. Die Ausführbarkeit und Festiig|keit £eser 
Construotion ist ebenfolls kaum zweUelbaft 

Auch Inr Brücken mit hölsernen JoQhe% und bei dieseD Csst kmner, 
dihrfte diese Construotion mit Nutzen anwendbar wm. Man kSnnte 4l 
den oberen, eisernen Theil der Pfiihle^ statt rund, vieredJg machen, um 
die Jodie bequemer mit Bols verstreben au können« 

(Schlois im nidiiteB Hefte.) 



\ 
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Beschreibimg einer Sehlensenconstraetion mit gekup- 
pelten Thüren, welche bei jedem Wasserstande ganz 
oder zum Theil geöffnet und wiederum geschlossen 

werden können, 

TOO 

C Alewyn, 

lagenieiir-Cfipitahi, Correspondent Ister Clatse des KonigL Nlederi. Imtitiitef. 

Brüssel, 1824. 8^. 

(Aii9 dem HoDüBdiscIien Sbersetsi Ton Heinr. Huhbe^ logenieor beim Wasserbau im Hambnr- 

gischen Amte Ritsebfittd; der Hamb* mathem. Gesellsch. Mitgl.) 



Vorbemerkung des Uebersetzers« 

Der yerfo»er der folgenden Abhandlung steht gegenwärtig dem Was. 
serbauwesen der Stadt Amsterdam als Commissariiis der Sffentlidien Ar- 
bdten yori mid gehört zu den erfahrensten und gesehioktesten Hydro« 
t^ten der an solchen MSnnem so reidien Niederiande» Es war dem 
Sohrdber dieser Zeilen sehr interessant ^ nachdem er auf einer im Aii& 
trage der Behörde des Hamburgischen Wasserbauwesens ausgeführten wis- 
senschaftlichen Reise durch England^ Frankreich und die Niederlande, durch 
dgne Ansicht unter den bedeutendsten Wasserbauwerken dieser Latider 
andh die nach Herrn Alewyn's Princip erbauete Kuppelschlense zu ter 
Nenzen 9 im Holländischen Flandern, kennen gelernt hatte, die persona 
lidie Bekanntschaft dieses Mannes zu machen, und theils in mündlicher 
Unterredung, theils in nachheriger Correspondenz , dessen jetzige Ansicht 
8ber diese Gonstniotion, deren Beschreibung publidrt ward, ehe man einen 
Tersnch im Groben damit gemacht hatte, zu erfahren» Dieselbe hier als 
eine YerFolbtSndigang nnd Erläuterung der nachfolgenden Schrift mit^ 
theilen, und zugleich die liauptsachlichsten Dimensionen und diejenij^f^u 
Details der Schleuse zu ier Nenzen zu geben,, welche dienen köuoen, 
die .m der Praxis gemachten Erfiedirungen anzudeuten, ist der Zwebk rli\4 
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gegenwärtigen Vorwortes. Die UebersetzuHg der Abhandlong scheint da« 
durch gerechtfertigt 9 dab die Abhandlung längst vergriffen ist, und viel« 
faltiger Bemühung ungeachtet ^ im Wege des Buchhandels nicht zu erhal- 
ten war^ wlihrend sie eine neue^ in Deutschland vielleicht Wenigen bekannte 
Auffassung einer der interessantesten beüxk* Sdilei|seta|>aya Y^^viff^mkilM 
Aufgaben behandelt« i r* 

'Die Aufgabe wird durch den Titd kurz angegebcQ^ ip'd es ist f^ 
kannte dafii dieselbe durch die vom Hm« Inspeeteur -General lMi»ieA:M- er- 
fundenen Schleusen mit F<«oherthnren {W^^yer deuren) zowst glnckUch 
und vollständig gelöset ward. Dafs ^iese Schleusen -Art, welche man in 
Holland anemlich häufig antrifft^ so wenig .Eingang in Deutschland gefun- 
den (mir ist keine andere als die groDse Einfahrtschleiise.zi)uBr9^erha» 
ven bekannt) 9 *hat seinen Grund ohne Zweifel darin ^ dals sie der groben 
Breite wegen ^ welche sie for einen Theil des Scfitensenbodens erfordert^ 
ungemein kostbar ist; und gerade dieser lüTachtheil ist es^. welchen Hr« Ale-^ 
u)yn zu heben sucht^ indem er dasselbe Princip» welches den Fächerthären 
zum Grunde liegt, auf eine einfachere Construction anwendet, durch welche 
es möglich wird , die gewohnliche Breite von Schleusen beizubehalten« 

Herrn Alewyn^e Bemerkungen lasse ich mit seinen Egonen Worten 
aus einem Schreiben^ in welchem er seine Zustimmung zu dem folgen- 
den Abdrudce der Uebersetzung seiner Schrift giebt, hier folgen^ 

,,Die Schleusen mit Kuppelthären, so wie auch die mit Waayer«» 
Thnren eignen sich insbesondere fnr Länder i^(im G^ensatze HoUand's)" 
wo Flüsse und Bäche zu eanalisiren jund, fSr deren Anschwellungen mai^im 
Stande sein muls die Sdileusenthnren ganz zu öffnen und auch wieder^ 
ungeadbtet der Strömung, zu sdbliefii^i, sobald das Wasser bis zu der inr 
die Schiffahrt nöthigen Höhe abgelaufen ist« Als Spiihlschleusen möehle 
iBese Art von Schleusen ebenfaUs gute Dienste leisten« Zu bemerken ist 
jedoch, dals die Thnren zu ter Nenzen sidi dem äufsern Wasser^ weoB 
es höher steht, en^egen mcht öffiiem Diese Sdileuse ist nadi dem Sysieni^ 
vrelches Taf« L Fig« 3« meiner Abhandlung darstellt, erbauet« Yerhi^ 
man also, ein aolches Manenvre mit den Thnren madien zu kfinneo, so 
mnbte ein anderes TOThiltnÜs in der Construction angenommen werden 
da zu ter Nenzen; dort war ea mcht nöthig« 

Eine andere Bemerkung, die man zu ter Nenaen gemaofat haV 
is^ dals wenn die ScUeuse» wie dor^ joadbk fai dem Ganale, sondeni rm 
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ekem Tmeha (Basrin) Kegt, oder wenn sie niolit dieselbe Weite 'im Ubhii 
ten Iittt wie derCand: dals alsdann die Thoren dem ablaufenden Was» 
ser sidi nicht gSnzIich fiffiien^ sondern ungefähr so stehen bleiben^ wie es 
Taf« h Fig. 1. (Grundriis) mwier Abhandlung an einer Thiir andeutet* 
Meiner Ansicht nach entsteht soldbes aui^ dem geringeren Sdtendruck des 
flief senden Wassers^ oder was man sonst auch wohl Gontraction des 
Strahles nennen kann« Demungeachtet hatte ich dsdKr^ dals bei soldier 
Stellung der Thnren dennoch das Maximum des Wassers abflielsei und 
wenigstens eben so yiel^ als wenn die Thüren gezwungen würden^ sich 
platt gegen die Schleusenmauem anzulegen«'' 

Nach Durchlesung der Abhandlung selbst wird Jedem die Richtig« 
keit der ersten Bemerkung einleuchten» Nicht sowohl in eigentlichen Ga«> 
nälen^ sondern vorzugsweise in canalisirten Flulsbetten^ wo zuweifeo star« 
ker ZufluJb von Obenwasser Statt findet , welchen au&ustauen man nicht 
beabsichtigt^ wird man dergleichen Schleusen bedürfen ; doch kommt andi 
in Holland ein in Hm» Aktvyn^s Schreiben nicht berührt« Fall vor^ wo 
sie Anwendung finden ^ wenn nemlich bei Fortificationen die jeweilige In^ 
nundation von bedeichten Landereien beabsichtigt wird» Besondws wichtig 
aber scheinen sie als Spühlschleusen zu sein^ wenn dieselben auch zur Schiff« 
fahrt dienen sollen^ in welchem Falle sie den Vorzug vor Schleusen nut Stemm« 
thoren^ wo DrehthSren angebracht sind^ fast unbedingt verdienen durfiten« 

Zur Erläuterung der zweiten Bemerkung ist nidits weiter hinzu- 
zufiigen^ als was sich aus der unten folgenden Beschreibung der LocalitSt 
und aus der Abhandlung von selbst ergiebt« Die dritte betriffi eine andh 
iur die Theorie nidit unwichtig scheinende Beobachtong^ wdobe genauer 
zu verfolgen von allgemeinem Interesse sein dürftet Es sei mir erlaub^ 
über diese noch Einiges binzuzufiigen« 

Man hat nemlich zu ter Neuzen bemerkt^ dab die Th8ren> wem 
sie dem durchströmenden Binnen wasser geoflhet worden, von dem Dmok« 
desselben nicht, ^wie man vermuthen solUe, ganz aufgedrebet wurden^ 
sondern ungefähr unter dem Taf. X« Big« 1« im GrundriCi vör^esttDten 
Winkel stehen blieben ^ obgleich das Wasser in dem Baume 4 ' lunter der 
Kuppelthiire nicht hoher als das Niveau des Aulseawassen stand | fa nlni 
hat, wenn durch Zugwmden die TbSren ganz ^btt an dieBtoievD heraa^ 
gezogen waren, gesehen, dab sie, sobald man die Taue ISaete^ *rbk seHmt 
einander sich wieder näherten und erst unter dem genannte» IKIAA ^tim 

CroUtt's JonriMl d. Baokoiiit Bd. 11, Hft 3. [ 35 ] 
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SIHUtttiH kameDy und dafii eine bedeoteiide Kraft erfordert wurde, wenn 
«an sie unter dnem spitzeren Winkel mit der Sohleosenmauer festhal« 
ten wollte« 

Dieses Stfllstdien derThüreni beror sie ganz geSfinet sind, scfadnt 
srinen Grund in mehreren zusammenwirkenden Ursadtioi babeii zu kön- 
nen, nemlioh: 

a) in dem geringeren Seitendrucke des strömenden Wassers im Yer^ 

gleich mit stillstehendem; 
h) in der Contraction des Strahles, wenn das Wasser aus einem brei- 
ten Behalter in die Schleuse tritt; 
c) in dem Kehr- oder Wirhektrome, welcher sich in dem Winkel zwi- 
schen der unteren Stemmthür und der Schleusenwand erzeugt; 
ä) in der Reibung der Thuren uhd anderen die Bewegung hemmenden 
NebenumstSnden : 
und erst, nachdem durch Beobachtung bestimmt worden, wie viel unter 
gegebenen Umstanden , einer jeden derselben zuzuschreiben sei, wird sich 
finden lassen, ob die durchströmende Wassermenge dem Maximum gleich 
oder nahe komme« 

Es erhellet in dieser Beziehung zuvörderst, dafs die Reibung etc. 
(obenif) der rückgängigen Bewegung der Thiir, nachdem dieselbe durch 
eine angebrachte Sufiere Kraft an die Mauer herangezogen worden, in 
Aeu dem Maabe widerstehen muls, als der ersten Bewegung ^lach der 
Mauer hin; der Einfluls dieser Ursachen wurde leicht auszumifteln sein. 
Sodann ist zu bemerken, daCs der Wirbelstrom (oben c) sich nur dann bil- 
den kann, wenn die Thür einen Wmkel mit der Mauer macht, dab ' der- 
selbe also auf die Grölse der Kraft, welche erfordert wird um die platt 
an der Mauer anliegende Th&r zu halten, k^eo E|influls ausüben könne; 
und so scheint es, dals auch die Einwirkung dieser Ursadie abgesondert 
mSsse beobachtet werden können« Femer ist die Contraction des Strabb ( 6 ) 
nod ihre Wirkung offenbar von der Gestalt der Einmündung abhängig, und 
der Einflnb dieser Ursache auf den Kinkel ^ unter welchen die Tbnren 
stehen bleiben. Bebe sidi demnadi ansmitidn^ wenn man dacb beweg» 
Kohe FlSgelwHnde ^ Einmündung nach und nach verfinderle und zuletzt 
so einem Gaoale mit parallelen SeitenwSnden 'OOMbte« Die alsdann noch 
fihr^ bMbenden Wirkungen wurden der (aX angeführten Ursadie suzn» 

Wtmm^XOI^m MIO« 
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Uebrigens «dit mao^ dals die Untacheo o. und & onabhSiigig tob 
dem VorhandenseiQ der Thuren sind^ und dafii es daher von der Grölie 
der aus c. und d. resultirenden Hemmungen abhängt ^ nm wie viel die 
durobströmende Wassermenge unter dem Maximum bl^bt; und da es bei 
tiner guten Construotion möglidb ist» die Uraaohe di fast ganz m beseiti» 
gen^ so wurde es nur auf die Grolse von e. ankommen ^ und vielleioht 
des Herrn Alewyris Yermuthung^ dals die bei dem bemerkten Stande der 
Thuren durohstriimrade Wassermenge das Maximum sei^ der Wahrheit 
jso nahe kommen als es für die Praxis gewünscht werden kann. 

Es würde nun interessant sein^ genauere Beobaehtungen dieser Er» 
scheinung 2u haben; allein bis jetzt habe ich solche niioht erhalten^ konnte 
joieh hÄ meiner Anwesenheit zu ter Neuzen leider keine Beobachtun- 
gen darüber anstellen^ da die Schleuse^ der dortigen Bauten wegen ^ da» 
mals lungere Zeit offen gehalten wOirde« Sollte mir späterhin noch etwas 
darüber zukommen , so werde ich es nachträglich bekannt machen; sehr 
erfreulich aber würde es sein, wenn vielleicht das oben Bemerkte Jeman- 
den^ der Mufse zu Untersuchungen dieser Art hat^ Veranlassung gäbe^ Ex- 
perimente im Kleinen anzustellen und die Resultate dem wissenschaftlichen 
Fublico mitzutheilen« 

Ich lasse nun eine Beschreibung der Schleuse zu ter Neuzen, 
der einzigen 9 welche bis jetzt nach Hrn. Alewyris Vorschlage ausgeföhrt 

ist, folgen. 

Te> Neuzen liegt am Unken Ufer der Hauptmündung der Scheide, 
auch Hond oder Wester -Scheide genannt« - Die Entwässerung von 
einem groben Theile Flandern's wird hier, mittelst eines von Sas vaif 
Gent herabkommenden Canals, der S c beide zugeführt, und die abflielsende 
Wassermenge ist so grofs, dals dieser Canal einem eanalisirten Flusse 
zu achten ist. Eine lebhafte Schüfahrt fand hier während der Vereini- 
gung der flanderschen Provinzen mit Holland Statt, und ward von der 
Remerunc durch die schöne und eeräumige Hafen -Anläse in der Canal- 




miindung begünstigt, ven welcher Fig. 8. eine 

Durch die YerSnderüng der politischen Verbälltiisse bat der Canal 
jene commeccielle Wichtigkeit verioren, und der Platz bat jetzt nur jnifr 
tairisdie Bedeutung. Man sieht aus der Zeichnung, dafs in* riner Entfeiv 
nuog von ungefähr 4200 Fub rheinU von dem Ufer der Scheide^ der Chf 
nal von Gent in zwei Arme sich tbeilt, deren einer oBtlicb,> der smlrt« 
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WMÜiob die Stadt Nenzen passSrf^ und wdkhe Adt sodann beimKoffnaie 
in die Scheide wieder zu einer gemeinsdiaftlidien Anmiindung vereiiugen« 
l^e bilden ein fast reguläres, schief winkeliges Tieredk^ und in jedem der sfaim* 
pfen Winkel neben der Stadt erweitert sich der Cänal 2u einem Bassht. 
A|n oberen Ende jedes Armes liegt eine Stauschleuse a, a mit swei Paar 
Stemmthoren, eines gegen die Fluth, das andere gegen das Landwasser 
gerichtet ; am unteren Ende des westlichen Bassins liegt eine Schleuse mit 
FScherthüren b, an dem des östlichen die Schleuse mit gekuppelten Thfi« 
reii c. Die beiden letzteren Schleusen bilden mit den zugehörigen Stau« 
schleusen Anstalten zum Durchschleusen der Schiffe, indem die Basmns 
als Schleusenkammern dienen. Die Grölse der Bassins sdiadet hier d^ 
sem Zwecke nicht, da es Ton keiner Seite je an Wasser fehlt. — Auch 
die Fächerschleuse gehört zu den merkwürdigsten in Holland, und die 
ThSren derselben sind von Tortreffiichw üonstruotion. Das ganze Werk 
ward unter der Leitung des Herrn Ingenieurs v. Diggelen in MiddeU 
bürg ausgeführt« 

Von den gekuppelten Thiiren in der Sdileuse e zdgt Big* 9« eine 
Längen -Ansicht, parallel mit der Mittellinie der Schleuse und Fig. 10. den 
Grundrils# In beiden Figuren bezeichnen dieselben Buchstaben die nem- 
lichen Gegenstände, nemlich: 

d, d die äulseren Stemmthore; 

e, e die inneren Stemmthore.^ 

f, f die KuppelthSren, durch welche je zwei der Stemmthore , die auf 
einer Seite der Schleuse liegen, mit einander Terbunden sind; 

g, g Krahne, welche sich mit den Thiiren drehen, und von welditti 
das Gewicht der Ki^pelthiiren gröCitentheils getragen wird; 

hj h •••• kleine Klappen, durch welche der Raum zwischen den Ku^ 
pdthüren mit Fluthwasser gefüllt^ oder auch bis zumNi?eau der Ebbe 
gdeert werden kann« 

Das Manoeuvre mit Thiv en dieser Art findet man in der Abhandk 
long selbst ausfiihrlich beschridien^ und ich übergehe also dassdbe hier 
um Wiederiiolunged' zu verlneiden« Nur hinsichtlich der Krahne g, g isk 
SU bemerken^ dab sie eine Verbesserung aind^ deren in der Abhandlung 
noch nidit erwfthnt istw Ohne dieselben würde nemlich die Ku^peUnsr f 
mit ihrem ganzen Gewidit auf die an dem rorderen Ende der fifemm» 
tfaiMB angebraehten Zapfen drücken^ und der Druck wSrde ^^'^^'^^ hm 
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dem Drdisapfen der Wendesäule und Ton dem Hahbande getragen wer« 
den ttMisseti. Derselbe kannte aber bei groben Sohleusen gar wohl so be- 
deutend werden ) dafii die Tharen^ ungeaditet der sorgfältigsten Constmo- 
lion^ doob etwas aus dem Winkel sieh sogen^ und mit dem Unterrahmen» 
stuck den Schleusenboden berührten ^ wodnrdi dann das Manövriren vieU 
leicht unmöglich werden wurde« 

Die Aufhangung der Kuppelthiir -ist auf folgende Weise bewerbt 
stell^« Zwei vertioale eiserne Stangen k, k gehen durch die Rahme»- 
stucke und durch alle Querriegel der TbSr^ und jedes dieser Hölzer ru« 
bet auf einem Splint, welcher unter demselben durch die Stange gesteckt 
ist, mit Ausnahme des unteren Rahmenstuckes, weldies auf einem versenbi 
ten Knopf ruhet« Die Stangen haben am oberen Ende öre^ mit welchen 
Ketten yerbunden sind, die sich etwa If M^er hSher in tine Dreh?nirzel 
verdnigen, welche vom vorderen Ende des Krahnbalkens getragen wird. 
Die Drehwurzel endigt oben in einen durch den Krahnbalken durchge^ 
henden Schraubbolzen, und durch die Umdrehung der darauf sitzenden 
Schraubenmutter und der in der Mitte von jeder der Seiten »Ketten be- 
findlichen Stellschraube ist man im Stande, den ganzen Druck der KuppeU 
thur auf den Krahn zu bringen, und iiberhaupt die Yertheilung des Ge^« 
wichtes nach Belieben zu reguliren» 

Die Drehwurzel und Kette ist in Fig« 11« im groJseren MaaüiH 
Stabe abgebildet* 

Die Yerbindung zwbchen der Kt^pelthnr mid den Stemmthoren 

bbsteht in ganz einfiächen Chamieren« Man sieht in Fig. 9. die an den 

Thurriegeln befestigten hinteren Enden der dsemen Bfinder^ welche dos 

Cüiamier bilden, und die verticalen runden Rgenstangen 1^ l, welche von 

_oken durchgesteckt sind« 

Die hauptsächlichsten Dimensionen sind folgendes 
Weite der Sdileuse im Lichten •«••••••• 8,25 Meter# 

Winkel der Btenmithnr mit der Schleusenwand (hi der 

Abhandldlig genannt ^) « 4 • « < 321 Grad« 

Unge der SnUseren Stemmthore ••#•••«.• 6,15 Meter« 
Unge der inneren Stemmthora « • • ^ « « • « « 5^35 Meter« 
Unge der Kuppddi8ren « • ^f « • ^ « « « «^ ^ « 7,75 Meter« 
BShe der Stemmthore « «^ ««•«••••• « 10,4 Meter« 
OBhe der KuppelthSren #«•«••«••••« 7,3 Meteh 
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JSShe der Sohleusenmaiieni ^ . • . . ^ 10,2 Meter« 

Tiefe des Schleusenbodens unter dem niedrigen Waaeer « 2,25 Meter* 
Abstand z^mohen der gewStmUehen Flotfa und der gewiihoK 

liehen Ebbe Tor der SddeuM 4 Meter. 



Uebersetzung der Schrift des Uerrn C. Alewyn. 

^ Motto: Mari contra more wHmur, 

^ Orotiui. 

Die Ausfuhrung ton Schleusen vaSt Faoherthuren hbt beinesen, dals 
bei jedem Wasserstande geöffnet und wiederum geschlos- 
aen werden können« Die Sohleusenbaukunst ist dadurch zu einem höhe* 
ren Grade der Vollendung gebracht, und manche Entwurf^ zur Verbes« 
serung der Schi&hrt und des Wasserbauwesens können jetzt vollstandig9r 
ausgeHihrt werden ab früher, wo man noch keine Stauungen hatte, die 
sich bei jedem Wasserstande nach Willkuhr öfihen und schlieben liefsen. 

Der Zweck und das Princip der Vorrichtung, welche ich hier be- 
schreiben will, stinunt mit demjenigen der Facherthüren iiberein« Des- 
halb halte ich es nicht fiir nöthig, die bestimmten Fülle anzugeben, in 
welchen die Benutzung derselben nothwendig oder nützlich ist; noch im 
Allgemeinen die Vortheile anzudeuten, welche errdcht werden, wenn man 
die Thüren einer Schleuse nach Willkuhr ganz öffnen, oder wenn sie geöff- 
net sind, jeden Augenblick wieder schliefiien kann« Ich verweise in die« 
ser Beziehung auf die Werke, welche von Schleusen mit Facherthüren 
handeln ; aber ich glaube mit Geiinisheit behaupte zu können, dafii, wenn 
es möglich würe, die E^enschaft der Facherthüren ohne Vermehrung von 
Kosten oder andere Naditheile zu erreichen, wenig andere Schleusen mehr 
gebauet werden würden. 

Obgleich es nun mehr als wahscheipUdi ist, dals man diesen Zweck 
nie ganz erreichen wird| so ist doch zu wünschen, es mochte so. weit 
gebracht werden können, dals auch in den Fallen , wo es nicjhC eine un- 
abweisliche Nothwendigkeit ist, die Thüren mit jedem Wasserstande öfiben 
und schliofüpn zu könnon, sondern nur zu mehrerer Nützlichkeit un^ Vor« 
sieht gar nicht die Vermehrung der Kosfen der Ginrichtiing gc£^n 



\ 



13. Altwyn und Bühht^ SMtuim mU g^kuppttten Tkuren. 273 

jeö^eD gewöhnlicher Sohleüsen^ im VerfaSItiiifii su dem- erreichten Vortheil^ 
fnir für gering zu achten nem mochten« 

'\. ' Dm erste Erfordemifii hient edieini mir «t s^in^ dab die Yorrich« 
tuiig y weldie mittelst der Dnidduraft des Wassers die Thüren in Bewe- 
gung setzen soll^ in dem innem Räume der Schleuse (sluiskoker) selbst 
angebracht werde» ohne gleichwohl die Dnrdifahrt oder die Strömung auf 
hrgend eine Wme zu behindern^ Dadurch wurde man den wesentlichen 
Yortheil erreichen, dafs kein Theil der Schleuse ansehnlich weiter zu 
sein brauchte 9 als zu ihrem agentlidien Zwedce noth wendig ist« Und 
falls es gelingen sollte, die Vorrichtung so einfiMdi asu machen « als die FS- 
cfaerthuren, so konnte man a priori annehmto» daCi sie vergleichungsweise 
auf gröbere Schleusen anwendbar sein wivde« Die grolse Breite nemlich 
desjenigen Theib einer Sdileuse mit Fächerthnren» wddier die quadrant- 
formigen Kammern enthalt , wird stets mrtr Sdifrierigkeit in der Aus- 
fuhrung haben » ab eine gewöhnliche Sdileuse von derselben Weite der 
Durohströmnng« Ueberdies ist es in vielen Fallen, z« B. bei Ganabohleu- 
sen, oder in schiffbar gemachten FKbsen, ein nachtheiliger Umstand, dab 
die Schleusen mit Fficherthüren eine Breite dnndimen, welche aufiier^ 
halb der Scbleusenmauern mehr ab dSe doppelte Breite der Durchstro- 
mung betragt; während man, wenn sich die Einrichtung zwischen den 
Scbleusenmauern anbringen liefse, bei der nemlidben Breite des Bau^ 
grundes eine gro&ere Breite der Durchströmung behalten wiirde, oder die» 
selbe wenigstens nach dem Bedtirfnifii bestimmen konnte, ohne darin durch 
die nothwendige Einrichtung der Schleuse beschränkt zu sau* 

Ohne Zweifel kann diese Aufgabe auf mehr ab Eine Art gdoset 
werden» Die Kraft bt in dem Gefälle des Wassers, wdches, nach der 
einen oder der andern Sdte der Schleuse Statt findend, zur Stelle vor- 
handen und die Statik und Mechanik geben Mittel genug an die fiand, eine 
gegebene Krall so von dem einen Punct auf den andern zu bringen, dab 
die verlangte Wirkung erreicht wird« 

Die gröiste Schwierigkeit besteht aber hier in der Wahl des Mittels, 
wdches noch sonst mancherid Bedii^ungen entsprechen mub, an die man 
bd der wirklichen Ausführung gebimden ist, und w^en wdcbw bäioBf, 
der Theorie nach ganz gute Yorrichtangeo imansfihrbar oder für den 
tfigUdien Gebrauch unbequem rieb idgen» Die Einftichhdt derjenigen Ein- 
richtung, wdche ich hier in Torschlag bringe, wird mit Grund vermntheo 
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lasnen^ äab die AmfBhraBg derselben keSae Sdiwler^keit haben werde { 
auch wird die Wahrsoheinliohkeit eines guten ErCci^es diffdi Yergleidlinig 
mit den FSdierthnren und deren erprobten Wirksamkeit Termehr^ und et 
werden dadurch versohiedttie' Einwurfe aus dem W^e gerSumt werden^ 
die durch blofii tbeoretisdie Gründe nicht so Iddht zu heben sdn wurden» 

Ein kurzer Beridit von dieser Constmotion befindet sidi iu^^Kumi 
eil Letterbode vom SOsten Mai 1823/' und da derselbe von Sadikundigen 
mit einigem Beifall aufgenommen worden ist, so soll dne g^iauere Be- 
BohrdbuDg^ durch* Zeichnungen erläutert, «e in den Stand setzen, zu he* 
mrtheilen, ob sie genügsame Yortheile darbiete, um bei vorkommenden 
Gelegenheiten ausgeführt imd auf die Probe gestellt zu werden« • 

Die Figuren 4«, 5# und 7. zeigen den Grundrifii, LSngendurdischnitt 
und Aufrils einer Schleuse nach diesem Yorsdilage. 

Man ersieht daraus, dals die Vorrichtung aus zwei Paar Th&ren 
besteht, welche in einem gewissen Abstände hintereinander in dem nen^ 
liehen Sinne angebracht sind« Sie drehen sich in ausgerundeten Wende- 
höhluogen, ganz wie gewohnliche SdileusenAuren, jedodi mit dem Voh 
terschiede, dab die Thomischen der Aulsenthiven um die Duke der Rab- 
menMücke, oder noch etwas darüber, tidEer sind ab die der Binnenthuren, 
und dafs auch die Zapfen derselben ran eben so viel ausdunander stehen, 
so dafs die Aulsenthiiren , sofern sie den nemlichen Winkel machen wie 
die Binnenthtiren , noch nicht schlie&en, wenn die Binnenthuren bereits 
mit den Schlagsäulen gegen dnander Hegen« 

Jede Binnenthnr ist mit der oorrespondirenden Aulsenthür durdi 
eine Kuppelthtir, die sich von der SchlagsSule der ersteren bis zur Schlag'- 
sSule der letzteren erstreckt, verbunden; wdcbe Kuppelthür an baden 
Enden auf Zapfen ruht, die an dem unteren Rahmenbalken durch einim 
starken eisernen Halsbiegel verbunden ist, so daCi keine der dadurch zu« 
sammengekuppelten beiden Thnren ohne £e andere sich auf oder zu dre» 
hen kann« In den bmderseitigen Sdhleusmmanem sind Uml8ufo ang^ 
bracht (im Grundrisse sind sie mit punctirten Linien bezeidmet), die durch 
Schützen geschlossen werden können, und rntttekt weldier man Sm ran» 
tenförmigen Kammern zwbdien den beiden zusammengdoippelten ThiHi 
ren, der Kuppdth& und der ScUensenmaner, bis zur Höhe des Oben« 
wassern voll laufen^ oder auch b» zum Niveau des Unterwassers äblau« 
fen lassMi kann» 
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Die Zäobnuiig stellt fiese EmrfehtuDg im Allgem^ien vor« Dm 
die Operation mit dersdl>eii zo erUkifenii haben wir nSfaer sa erwogeDy 
wie sie nadi Maabgabe bestimmter Zwecke angeordnet werden mofiu 
Die Construction der ThSren^ mid die Art wie, meinw Meinung naeh^ 
die Kuppehhfir am besten mid stärksten mit den Stemmthoren verbun« 
den werden kann, ist aas dem Durchschnitte zu ersehen» Das Eine wte 
das Andere kann gleidiwohl auf mehr als mne Art eben so gut oder viel« 
leicht besser gesehehen« Die Stemmthür^i künnen auch gdM>gen gemacht 
werden, wie es meistens bdl den Engifindem GdmMich ät# Ein Haupt« 
Erfordemils ist, dals sich die unteren Rahmenstiicke, wie bei den FS« 
cherthiiren, mit möglichst wenig Spiehraum über den Schleusenboden bin 
bewegen, und dals die ganze Construction so eingerichtet werde, dals die 
ThSren tlidi nicht durdi ihr eigenes Gewicht aus dem rechten Winkel 
ziehen, wozu man die bekannten Mittd anwenden, oder auch das Rah« 
menwerk ganz von Eisen machen, übrigens aber die Stüdce der h61zer« 
nen und eisernen TheUe den KrSfitoi, welche darauf willen, angines« 
sen, bestimmen mub. 

Es ist nun leicht, zu zagen, wie man mit dem beschriebenen Ap« 
parat die bezwe^&te Wirkung herrorbringen, nämlich die Thfiren bei je- 
dem Wasserstande oflhen und, wenn sie geöffnet sind, wiederum schUe- 
bmi kann^ 

Angenommene 
Erstens, das Aulsenwasser ^) sei das höhere, und werde durch die 
Söhleuse gestauet, welches voraussetzt, dals die Aufisenschatzen geßffnet, 
die BinnenschStzen eher geschlossen sind und die rautenförmige Kammer 
im gleichbn Niveau mit dem Aulsenwasser voH stehe. Dann stauen die 
BinnenthSren das Wasser, wie gewtihnliche Stemmth&ren. 

Will man nun die ThSren gegen das h6here Wasser 6flben, so 
sddielst man die AuCsenschStzen und zieht die Binnensdiiitzen auf, um 
das Wa9ser in die rautenförmige Kammer bis zum Niveau des Binnen« 
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^) Do(er Aufaeaseite der Giptikivw wertes w{r stets jjieieDige l^eite der ^cblnise ferstebeo, 
gjBgßü .welche die Spiue der Btemitbfireii gertchtel iat| und folglich onter AnCBenwasser das 
Waaaer» «dchea von dieser Seile 4figegea ,atebt. Feroer oofer Ab&cb - Uoilfiafeo «od ejchfitien 
^evjgie« ne^hei joü dieser ßeile, d^ Wa^ae r ia die rfiolefiförmige Kammer uad Aoa derael» 
bea fliefaen laeaea; Venn gleich io aoderer Hiaaicfat zaweileo nach dem gewöhalieheo Sprach* 
gebraoche die Aolaeaaeite dieser Sehleose die Biaaenseite hw£sea iiaao, 

Ccella^B loumal d. Baukaaai Bd. IL EUt 3^ [ 36 ] 
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wassen zu briogen« Die Dnidücraft .des bSheren.AulMDwaMera übt dann 
eine zwiefache Wirkung aus: erstens auf die Aulsenthureui welche Pres- 
sung, strebt ^ dieselben geschlossen zu halten; zweitens in dam keilförmi» 
gen Räume zwischen den beiden Knppelthuren einen normalen ^Druck auf 
letztere 9 strebend die Thüren zu üSnen. Sofern nun die Länge dieser 
Kuppelthüren das gehörige YerhältniJs zur Weite der Schleuse und zu 
dem Winkel den die Thüren mit einander . machen ^ bat^ wird das Mo« 
ment des Druckes auf die Kuppelthüren das Moment des Druckes auf 
die Aulsenthüren übertreffen ^ so dals die Thüren gegen den höheren 
Wasserstand an sich öffaen« Die dazu niithige Lange der Kuppelthüren 
werden wir weiter unten ermitteln« 

Nachdem die Thüren geöffnet sindj wird das. Wasser mit einem 
Geialle nach innen strömen; und will man dann die Thüren. wiederum 
schlieiSsen, so hat man nur die Binnenschützen zu schlielsen und die Au- 

• 

Isensdiützen aufzuziehen« Dann wird das Wasser hinter der ganzen LSnge 
der Kuppel- und Binnenthüren bis zum Niveau des höheren Aulsenwas- 
sers steigen^ wahrend, wegen des Gefälles des durchströmenden Wassers, 
ai^ der andern Seite dieser Thüren eine niedrigere Wasserhohe Statt fin- 
det« Der aus dem Unterschiede dieser Wasserhöhen entstehende Druck 
wird demnach, im ersten Augenblick, und sodann auch der Andrang des 
durchströmenden Wassers die Thüren zudrehen und schlielsen« 
Angenommen: 
Zweitens, dais das Binnenwasser das höhelre sei und man wolle es 
stauen« Dann schlieist man die Aulsenschützen und öffnet die Binnen- 
schützen, wodurch die rautenHirmige Kammer bis zum Niveau des höhe- 
ren Binnenwassers gefüllt wird« Der höhere Wasserstand übt dann wie^. 
der einen zwiefachen Druds: aus, jedoch im entg^engesetzten Sinne als 
vorhin, nemlich auf die Binnenseite der Aulsenthür^i und auf die Bfonen- 
Seite der Kuppelthüren« Der erste strd>t, die Thüren zu öffnen, iv an« 
dere, dieselben geschlossen zu halten« Sofern nun die Lange der Buipp^lthS« 
ren angemessen bestimmt ist, wird das Moment des letzteren Druckes 
das des ersteren übertreffen, und die Thüren werden geschlossen bleiben« 
Allein sobald man das Wasser aus der ' rautenförmigen KanAner 
ablaufen lalst, nachdem die Binnensohützen geschlossen sind, wird der 
Druck des höheren Binnenwassers, welcher aIkAwi^ allein auf die Binnen« 
Seite der Binnenthüren wirkt, dieselben öffnen» 
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Um sie^ wenn sie geiiflPoet nndf, wieder 2u aohfiefien^ wird maD 
das hpjiere Bianenwaner bioter.die I^appel- und Bumenthnre . einlassen^ 
wie es im ersten Falle besislirieben ist* 

Aus dieser allgemeinen Uebersipbt folgt^ dals^ so lange die ThSren 
geschlossen sind, die Kräfte, welchei auf sie wirken, aus der Hydrostatik 
berechnet werden können, und dals man folglich daraus das Yerhaltnils 
der jpäoge der Kuppelthar zu derjenigen der Stemmthfir finden kann, bei 
welchem, es sei das Aulsenwasser höher und das Wasser aus der ran» 
tenförmigen Kammer bis zum Niveau des Binnenwassers abgdassen, oder 
es sei das Binoenwasser höher und der rautenförmige Raum bis zu dessen 
Niireau angefiillt, Gleichgewicht zwisdien dem Drucke auf die Kuppelthiir 
und demjenigen auf die StemnäthürStatt findet« In l>eiden FSIIen wirken 
nemlich* die neimlichen KrSfte, nur in dem «inen in gerade entgegenge» 
setzter Richtung als im andern; woraus folgt, dals, wenn den Erfordernis 
sen för das Gleichgewicht in dem einen entsprochen ist, dies auch in dem 
andern der Fall sein werde« 

Alkin wahrend die Thüren geöffnet rind ist das Wasser in der Schleuse 
in Bewegung und die Druckkraft des ' strönienden Wassers lälst sich 
nicht aus denselben S&tzen ableiten, wie die des stillstehenden« Wollte 
man nun die Satze der Hydraulik und der Lehre vom Stofse des strömen- 
den Wassers auf diesen Fall anwenden, und zugleich dabei die Vermin* 
derung der beweg^iden Kraft wegen des Wasserverlustes durch den un- 
Termeidlichen Zwischenraum zwischen der Unterkante der ThSren und 
dem Schleusenboden in Rechnung bringen, so würde die Yorausbestim- 
mnng des EfiPectes der Vorrichtung mit grolser Schwierigkeit verkuBpft 
wSn» Da indessen bei den Fächerthären dasselbe Statt findet, und bei 
diesen durch die Erfahrung sich gezagt bat, dab man durch eine enge* 
messene, den Fächern gegebene Länge nicht nur das Gleichgewicht bei 
jedem Stande der ThSren erreichen kann, sondern auch genügsames lieber« 
gewidit, um die ThSren ohne wätere BeihSlfe auf- und zugehen zu 
machen, so werden wir, nachdem wir zuvörderst die Länge der Kuppel- 
thSren, fSr den Fall dals die Thih^n noch geschlossen sind und bleiben 
sollen, gesucht haben, ans demjenigen was bei den Fächerthnren Statt 
findet die Bedingungen zu entnehmen soeben, denen genogt werden muis, 
um auch bd diesen ThSren denselben EflPect beim Oefl&ien und Schliefen 
zu erreichen« 

[36*3 
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Es 8^ demnadi (Fig« 1.) 
die halbe Sddeusenweite ^B • » sss nj 

der tf^inkel JBC^ den die beiden ThSren CB und EF, weim 
sie geschlossen sind, mit der Linie AB machen • , • . s=s >p« 

Alsdann ist die Länge der Stemmthoren s=s •^^^ 

Es sei femer die gesudite Lfinge der Kuppelthor • • « • sss /« 

In bdden FSllen : das Aulsenwasser stehe hSher mid das Wasser m den 
Kammern sei bis zum Niyean des Binnenwassers abgelaufen um dieThu« 
ren zu oflhen, oder es sei das Binnenwasser höher und die Kammer Ins 
zu dessen Niveau geCallt, tnn die ThBren geschlossen zu halten 9 ist die 
Höhe des Wasserdruckes auf die Thnr EF und auf die Kuppelthor CF 
die nemHchOi und man kann also die Druckkraft auf jede Thnr durch 
Kräfte vorstellen 9 die sich wie die Längen der Thnren verhalten und dfe 
in der Mitte derselben wirken* Wenn man also die aus dem Wasser« 
drucke entstehende Kraft, welche auf eine Lfiogen* Einheit wirk^ N nennf^ 
80 wird das Moment, womit diese Kraft die Thür EF im ersten Falle ge» 
zcUossen zu halten und im andern zu 6ffnen strdbt 

^ — t- -^^ X ^^ — scosV'« *®"* 

Um das Moment des Drud^es auf die Kuppelthor zu finden, ziehe 
man aus den^ Functen C und F Perpendikel auf die Richtung der Kuppel* 
flmr und fSUe aus den Drehpuncten B und E Perpendikel, wddie Jene 
hl 6 und JET schneiden, so dais BG ss EH = CBwkBCG. Wenn 
nun der Wmkel ABE = 80 Grad ist^ so ist ABC s BOG sss ^ und 
folglich BG = EH =s GSsin^ s a tang^. 

Um Platz fSr die geöffiieten ThSren in der Thomische zu haben, 
ohne die Breite der Durchfahrt zu beengen , miissen die WendesSulen der 
▲ulSienthüren wdter von einander stdien als die der Binnenthnren (man 
sehe Fig. 4. )• Dadurch wird der Wmkel ABE grober ab 00 Grad und 
der Winkel BCG kleiner ab ^//. Es würde nicht schwierig sein, fdr die- 
sen Umstand die Formeln zu entwickeln« Da sie indeb dadurch compli« 
drter werden, so halten wir es for eine TorUUifige Berechnmig unnothig, 
diesen Umstand zu berücksiebtigen, indem die Länge der KuppelthSr doch 
vergrölsert werden muJs, um die Bewegung fortzusetzen; wie wir weiter 
unten sehen werden« 
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Nun wirkt die ^e HSUfte der KappelthSr io dem Ponote F^ die andere 
HSlfte in dem Fünote C^ jedoch beide mit gleiohen Hebelarmen BG s EH 
in Beziehung auf die Drehpunote B und JS» Hieraus folgt, dab das Moment 
des Druckes 9 um die Steniimthuren zu offnen oder geschlossen zu halten^ 

M' = IV.l.a.tangyp üt 

Das Gleidigewicht wurd also in dem einen wie in dem andern 
Falle Statt finden^ wenn 

M= M' oder j^^ e= iV./.ö.tang>^ 
ist; woraus folgt: 



Die LSnge der Kuppelthdr for das Gl^cbgewioht hängt demnach 
Cnr mne gegebene Schleusenweite von dem Winkel ab^ weldien die Stemm» 
thnren, wenn sie geschlossen sind^ mit der Linie quer über die Breite 
der Schleuse machen^ und man kann also diesen Winkel so bestimmen^ dab 
die Tortheilbafteste Einrichtung des Sjstems ifi der einen und der andern 
Hinsicht erreicht wird» 

1» Aus der Formel for die L8nge der Kuppelthnr erfaellet| dab 
diese Lfinge ein Minimum wird^ wenn man \ps=3 45 Grad macht« Als- 
dann wird l^=af oder gleich der halben Schlensenwate# 

2« Da es zur Verminderung des Gewichtes der ganzen Torriditung 
dient I £e gesammte LSnge aller Thüren zusammengenommen so klein 
als möglich zu machen ^ so kann man als Bedingung aufstellen ^ dab die 
ganze LSnge an Minimum sd^ dab abo: 

folglich 

^VcosV^ ~siB2y/ ^ 

oder 

( 28ioy 2co8 2v>\ ^^ ^ 

oder 

4smt^+2smi^'— iBsO 

8«; woraus; sht^sssf» abo ^r sss 30 Grad foIgt# 

3. Da es bei dinier Yonichtung sehr darauf ankommt die Sen- 
kung zu Terbindem, welche ans dem Gewicht sowohl der Stemmthoren 
ab der Knppelthiirte die von den ersteren getragen werde^. mSssoii eiit« 
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stehh 80 konnte mta andi den YTinket yj/ so einriditen« Altais das Moment 
des Gewichtes der Thuren dn Kleinstes ist. Das Gewfobt fnr die IjBii- 
genduiheit gleich G setzend^ miUHite abdann sab: 



also 



oder 



oder 



oder 






• • . 



4sin%^~3sin^— 1 s=0; 
woraus mn^p ss 0^455 folgt« 

4« In einer anderen Hinsicht kann man rerlaingen^ dafii die Länge 
der Schleusenmauer, sofern sie zu den Thornfgchen for die geSflfoelen TfaS« 
ren nSthig ist, so kur^ als möglich'sei und also die Bedingang steU 
len, dalb die Länge einer Thiur mit der Länge der KuppdthSr susammen 
dn Minimum sd, oder da(s 

folglich 



oder 



mtjß 2co82v^ ^ 



oder 



oder 



ewip* ün2ifß* 






Sln^f^ + sin^/^— f = 
sd, wdohe Gleichung nahe genug erfaUt wird, wann man sin %^ ss 0,^ nimmt« 
Man wurde nodi andere Befngungen aa&tdlen könoen, Ton de- 
nen iBe eine in dem emen Falle, die ändert, in dem andern vocznaiahen 
wäre« Die in 2« und 3. aufgestellten schdnen tnir im Allgemainen die 
wichti^ten 2u sein« Da nun der in 3« gefimdene Werth von dn ^ we* 
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n!g TOD i verschieden ist, wie ihn 2« giebt, und dieser Winkel swar grO« 
£ier ist, jedoch nicht viel von demjenigen abweicht, den man gewohnlich 
den Stenimthuren giebt, so scheint es, dab der Werth sin^ = f imd 
folglich \// = 30 Grad im Allgemdnen als der vortheilhafteste angenommen 
werden könne« Die Bestimmung der erforderlichen Lange der Kuppel« 

thur ist alsdann auch sehr bequem; denn da sie durch . ^ ausgedruckt 

wird, und die Lange Aes Stemmthnr durch — --| so folgt, indem sin 60^ 

SS cos 30% dals fSr ^ b 30"", die Lange der KuppelthSr gleidi der LSnge 
der Stemmthnr werden müsse, um das Gleichgewicht des Druckes zu 
erzielen«. 

Das Verhaltnils der fSr das Gleichgewicht erfwderlicheii LSi^e zu 
derjenigen, welche zum Oeflnen und Schlieisen der Thüren ohne weitere 
Beihülfe notbig ist, werden wir aus der Yergleichung mit dem, was bei 
den Fächertbüren die Erfohrung ergeben hat, zu finden suchen« 

Man würde fehl schlieben, yf&xa man die vorhin beredmete LSnge 
ohne Weiteres in demselben Verhältnisse vergrölsem wollte^ welches zwi- 
schen der Länge der Stemm- und Fächertbüren Statt hat, indem dieWir^ 
kung der vermehrten Länge der KuppelthSren eine andere ist, als bei 
den Fächertbüren« Bei diesen steht nemlich das Moment des Druckes auf 
die Stemmthür, bei gleicher Wasseriiöhe , im quadratischen VerhältnMse 
der Länge der Thüren« Ist c die Länge der Stemmthür, b diejenige der 
Fächerthür, N die GrSlse des Druckes für dne Längen -Einheit unter einer 
gegebenen Druckhöhe, so ist das Moment des Druckes auf die 

auf die Fächerthür aber 



;^<«Mi 



.» 



•» 



woraus folgt 

Wenn demnach z«B« die Länge der Fächerthür das Doppelt« des« 
jenigeii beträgt, welches für das Gleichgewicht erfordert wird, so ist das 
Moment der Kraft, diurch welche die Bewegung hervorgebracht wird, 
nicht das Doppelte, sondern das Vierfache dessen, was für die Erhaltung 
des Gldchgowicbtes ^fordert wird« 
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Bei unserer Einrklitmig hingegen &iC 

n/r Äc» 

IbIgHob 

M» 2Ztapgy 

und wenn man daher der Kuppelthfir das Doppelte der LBnge giebt^ 
welche nStbig ist um das Gleichgewicht zu halten, so ist das Momrat der 
Kraft 9 durch weldie die Bewegung hervorgebradit wird, auch nur das 
Doppelte des asur Erhaltung des Gleichgewichtes erforderlichen BfouMints« 
Dagegen bleibt das Moment bei den Facherthuren, sofern es ^von 
4em Hebelarme abhängt, bei jedem Stande der Thoren dasselbe« Bei 
den gekuppelten Thoren dagegen ist der Hebelarm, an welchem die 
Kraft auf die Kuppelthfir wirkt, hm jedem- Stande der Thoren verSnder« 
lieh« Ist IV diese Kraft für die Längen -Einheit, so ist das Moment, in 
dem Augenblick, wo die Stemmthoren einen Winkel p mk der Linie quer 
über die Breite der Schleuse machen: 

CO» HP ' 

und da sin p beim Oeffnen der Thiiren nach und nach zunimmt von sio p 
SS sin ^ bis sin /» =: sin 90^ ss 1, beim Schlielsen der Thoren aber umge« 
kehrt abnimmt: so sieht man, dafs, wenn ein gegebenes Uebergewicht 
des Moments bei geschlossenen Thiiren auf die Kuppelthor und auf die 
Fächerthor gleich angenommen wird, die Wirkopg desselben heipx Oe& 
neu der Thoren im ersten Augenblicke dasselbe sein, daCi aber diese Mir» 
kung, bei der Kuppelthür, bis zur gänzlichen Oeffnung allmälig zunehmen 
wird; und dafs im andern Falle, wenn die Thiiren geöffnet sind, bei 
SchlielsuDg derselben die Wirkung im ersten Augenblick grulser sein, 
nach und nach aber abnehmen und endlich, im Augenblicke des ginzlichen 
Schlusses der Wirkung des Uebergewicbts bei der Fächerthor |^ach wer« 
den wird, bei welcher letzteren, während der ganzen Bewegung des Oeffi» 
nens und Schliebens, die Wirkung sich gleich bleibt» 

Hieraus glaube ich schlielsen zu können, dals, wenn man die l£nge 
der Kuppelthiir so bestimmt, dals das Uebergewicht des^ Moments der 
Kraft bei geschlossenen Thiiren demjenigen gleich ist, welches man bei 
den FSchertbiiren als genügend befunden bat, um aUe Bewegungen damit 
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ohne wettere Bdhfilfe ssa vemohteo^ man auch mit Grund^ und a fartiari, 
dfeMlben Erfolge von dieser Yorriobtung erwarten dSife« 

Ohne Zweifel ist der Uebersohufii an Lange ^ welche man den FS« 
dberthSren aber die mit ihpen verbundenen Stemmthnren geben müls^ 
nicht in allen Fällen derselbe , und hiingt von vielerlei Umstanden ab: 
unter andern von der LSnge der UmlSufe; von der Wasserhoboj mit weU 
eher man die Bewegung hervorbringen will; von der Genauigkeit^ mit 
welcher das ganze System ausgeführt und angebracht ist, und endlich auch 
noch von den besonderen Absichten ^^ welchen die Schleuse entsprechen 
solU DeQU unter besonderep Umständen ist das erforderliche Uebergewicht 
verschieden. Auch bei unserer Construction müssen dergleichen Umstände 
ufad Zwecke bei der Bestimmung der mehreren Länge der Kuppelthnren 
in Betracht geisogen w.erden ; so wie wir es unten für einige Fälle anz^ 
gen werden« Es ist mir mcht genau bekannt, welches Yerhaltniis zwi- 
schen den Stemm - und Facherthüren gewöhnlich angenommen wird» Ai^ 
einigen Zeichnungen pnd aus dem Besteck für die Erbauung einer FScher- 
thur-)Schleu8e, am Ende des Bosendaabohen und Steenber^schen Vliefj 
*Anno 18^2 erbauet, wurde ich entnehmen, dals das Verhüitnils von 5 zu 
6 far genagend gehalten wird; denn die Stemmthnren werden dort im 
Liciften 4,8 Meter, die Facherthüren 5,72 Meter breit, folglich etwa um 
den fünflten Theil breiter beschrieben als die Stemmthüren *). 

Wenn man dieses Yerhaltniis annimmt, so folgt aus dem Vorher- 
gehenden, dals bd dieser Schleuse die Momente sich verhalten wie 25 zu 
36, pnd dals bei geschlossenen Thnren das Moment der Kraft um ff oder 
beinahe um die Balilte grfilser ist, als zur Erhaltung des Gleichgewichts 
nSthig sein würde ^). Um demnach dem Momente der KuppelthSr bei ge- 
«sdblossenen Thuren eben soviel Uebergewicht zu geben, mälste man sie 
angef^hr um die fliilfte tSnger machen ßh vorhin fSr das hydrostatische 
Gleichgewicht gefunden wurde, folglicb^ wenn man ;ip =s 30^ ninmit, um 
die Hälfte länger als die Steynmthiiren« Alsdann wird das Moment der 



^ la ieii BcstsA to alciafnmi Ksaatnehkaso q^ FAcberfburea im jirkePnAm Deich 
tifseriialb Gorkum, 1818 sriiaaet, wurdeo die Stenalburea im Lkbteo 5,7 BL and die Fii- 
chertbSreo 7,113 M. brdt aogeiiOHimea, Bithie sähe geoog wie 4 zu 5. 

^) Bei der Scbteiue im Ark€t9Aßu peicb wie 16 sa 25, aleo -f^ mal gröber sie für 
das Gmcbgewicbt erforde rlicb ist. 

CrencTf Jonmal d. Daalninrt Dd. 11» Hit 3« [ 37 ] 
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bewegendjen Kraft im etü&t Augeobliok If mal» bei gans geöffiieleii Tfafi» 
reo aber 3 mal gröber sein aU for daa Gleioi^widift fli6di^ ist« h^rie 
fern dies Verh&ltnifs vergrClsert od« Terkleinert werden kaui^ wegoi 
der Eigensehaft^ dals I>ei ganz oder com TheO geöffneten Thiiren der He* 
beiarm der bewegenden Kraft immer grSlser ist als bei geedüossenen 
Thiiren, wahrend dies beladen Ffioherthoren nicht Statt findet ^ muls die 
Erfahrung lehren« Bei emem ersten Yersnohe wird es anannratiien sein^ 
die Thiiren eher etwas grölser als kleiner za maohen, da doch epn^e meb* 
rere LSnge als niithig in den meisten gewöhnlichen FSUen wenig Schwie» 
rigkeit machen kann, und die Beobachtung desjenigen | was bei solcher* 
gestalt angeordneten Thuren Statt findet, l^diter und besser sdgen wird^ 
in wie weit eine Verminderung statthaft sei, als sich aus einer theoreti» 
sehen Betrachtung a priori ableiten lälst« 

Bei Schleusen von sehr grober Breite wird es auch suw^en vw» 
suziehen sein, die Bedingung, dals die Thuren ohne alle Beihiilfe sich 
bewegen, gegen den Tortheil aufzugeben, der aus einer geringeren Länge 
der Kuppelthnren entspringt. Die Erd winden, welche nöth^ find, um 
die durch den Wasserdruck im Gleichgewicht gehaltenen Thuren in Be» 
wogung zu bringen, mSssen doch vorhanden sein, um bei gleichem Was» 
serstande oder sehr geringem Geflille die Thiiren offnen oder schliebeD 
tu J&onnen , und die asum Auf- und Zuwinden erforderliche Muhe kann 
bei solchen groCien Schleusen keine erhebliche Schwierigkeit machen, um 
so weniger, da die Beihiilfe mittelst der Erdwinden nur im ersten Augen« 
blick des Oeffnens und im letzten des Sdilielsens nöthig ist» In solchem 
Falle würde es demnach genügen, den Kuppelthnren nur so viel mehr 
Lfinge zu geben als zum Ersatz für den Wasserverlust durch den Spiel« 
räum zwischen der Thür und dem Schleusenboden nothig kU 

* In mehreren besonderen Fiflien kann man auch sowohl die LSnge 
der Kuppelthüren vermindern, als dem gauMn System eine ESmriditung 
geben, die es auch in anderen Rücksichten nützlich madit« Fsühr nemlieb 
die Absicht nur ist, das Binnenwasser zn stainen, nm damit nadi Wülkübr 
spühlen und im Falle des DurchstrSmens von Wasser von AoCsen nach 
Innen die Thuren jed^i Augenbfa'ck sohliefsen ai können ^), kann man 



*) Z. B. bei Dokeo- aod Hafep-Sehleiiaeo im Fftlle einer plGlzUdi ood sosrwsitel bei 
dflboBlebeodeo Tbfiren aukommendeo Flofb, 



Erstens die Aulseiithiirbn lo w^t verlfiogern^ dals sie gpgeneiii« 
«Bder ichKefiren (wie io Fig. 3»)^ in dan Th^to zwiidien derKuf^thSr 
und der SdilagsSule AbflulaöffiimigeB mit Schiitsen (o^ a) anbringend; . 

ZweitehB kann man diese Aulsenthnren gegen eine Sehlagsdiwette 
anschlagen lassen i den Unterbalken der Kuppelthor so viel höher legend 
ab desfcnlb nöthig ist# 

Hierdnrdi a4iSt man denVerthen^^dals man nai^'WillkB^ 
des Aulsenwassers entweder nnf die Binnen« oder auf die Aofsenthoren^ oder 
aueh cum Th^ anf die erstereoi aum Thett auf die letzteren bringen kann^ und 
die BiDncnthSm dienen dann suglmih als If oththSren^ die man bei greisen 
imd ineht^n Stauungen dodi wiirde aobringen mfissen. Zwar ist dann 
MmO^e« derThiiren der Spielraum zwisohen der KuppelthSr und dem 
illedrigen Theile des Sohleuseobodens gröJser» als wenn die Aulsenthnren 
nieht g^en rai Sehwelleostiiok schlagen : allein dieser Spiebaunii der viel« 
Idcht naohtheilig sein wiirde, wenn die Thiiren gegen das höhere Aulsen- 
Wasser gepffnef ^ oder gegen das nach Aulsen strömende Binnenwasser ge- 
schlossen werden miÜsten, ifcaan in dem Falles welchen wir hier voraus« 
gesetzt haben 9 keinen Nachtheil bringen« Denn wenn das Binnen wasser 
höher ist und die Thüraiy um es zu stauen, geschlossen sind, so wird das 
Wasser aus dem Baume zwischen den beiden KuppelthSren durch die 
Schützöffnungen o, a bis zum Niveau des niedrigeren Anisenwassers ablau» 
feo, und der Druck auf die Binnenseite der KuppelthSren wird die Stemm- 
thären geschlossen halten« Aber sobald das Wasser aus der nufenförmi« 
gen Kammer durch die AuCsen -Umlaufe abgelassen wird, ist leicht zu 
sehen, dajs die Thiiren nicht mehr geschlossen bleiben können, sondern 
in jedem Falle durch den Druck des Binnenwassers werden geöffnet werden« 

Strömt dagegen das Wasser von aulsen nach innen, und man will 
die Thiiren schlielsen: dann ist der Zweck und die Wirkung der gekup- 
pelten Thiiren nidbt sowohl der, durch einen Druck auf die Biunenseite 
der Kuppelthür die Schlielsung zu befördern, als vielmehr, die Schneilig« 
keit delr Bewegung zu -mSlsigen, und durch eine gehörige Regulirung dey 
Auf- und Niederwindens der Schlitzen in den Umläufen, dem harten Ge* 
gimdnanderschlagen der Thiiren vorzubeugen« Die Thiiren wertoi sich 
fechlieisen, ungeachtet des mehreren Spielraums zwischen dem unteren 
Rahmenstiidc und demjSchleusenboden, und wenn selbst die Kuppelthuren 
noch weniger LBnge hStten als für das Gleichgewicht nöthig ist« 

[37»] 
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hk einer Kammendileine kSnaen die gekoppdfen Tbnreii dieStdle^ 
eowohl der SulBereii ab der mneMo Flirth« vod Ebbetlinreii eamehniea^ 
und dann besteht die Yerm^rang der Kosten d« E&uriehtung gegen ifKf 
ton einem Paar gew6linlicher Bluth« and EbbethSren lediglich in dmKi^ 
pehhiiren« Da gleichwohl^ bei gleidier LSnge der Schleusenmauem nd 
des Bodensi die Lfinge der Schleusenkammer geringer ist als bei gewSha» 
fichen Thuren, so wird es asuweQeni'mn die Sehleusenmaacm^nleht 18o- 
ger zu machen und falls man die gekuppelten ThSren in einer bereits er* 
baueten Schleuse anbringen wollte^ Torzudehen sein^ dieselben far ekdi in 
die Schleusenkammer zu setzen , so wie es Fig. 3« vorstdlt» SoUtm int 
diesem Falle in den Schleusenmauem k^e Umläufe vorbanden seb^ so 
wird man 9 um die Kosten neuer Schieusenmaaem zu iparen^ aicb MStßn 
begnügen kfinnen^ Abflulsoff/Dungen mit SchStzen m den Stemm« und Kup« 
pelthSren zu machen^ durch welche die rautenfprmige Kammer geföUt oder 
abgelassen werden kann« Man wird auf diese Weise zwar nicht so voll« 
kommen 9 aber doch in vielen Fällen genSgend mit den Thüren manövri« 
ren k8nnen# Wahrscheinlich wird nemlioh dann das Schlielsen der ThS« 
ren^ wenn das Wasser von innen nach aufsen strömt^ und das Oeffiien 
gegen das höhere Aubenwasser nicht ohne Beihalfe yon Erdwinden ge* 
schoben können^ während aber alle übrigen Operationen eben so gut durch 
Oeffbungen mit SchStzen in den Thüren ab durch Umläufe in den Bfanöra 
ausgeführt werden können« 

Endlich ist noch zu bemerken, dafis, wenn die gekuppelten Th&ren 
das höhere Außenwasser stauen , dals abdana die Btemmthuren längs der 
Wendesänle in den Wendehohlungen Stützung finden, -und also als Stauung 
des Anisen Wassers eben so viel Sicherheit gewähren, wie die gewölmli* 
eben Fluththoren; stauen sie hingegen das höhere Binnenwasser, so soll 
der Druck des Wassers durch das Halsband oben und duroh den Zapfen 
unten getragen werden, wenn man die AulsenthSren auf die gew^nliche 
Weise und so wie es Fig. 4«, 5« und 7« dargestellt ist, einrichtet« Be« 
rechnet man aber den Druck, der in solchem Falle auf die Wendesänien 
entsteht, in Yergleichung mit demjenigen auf die Wendesäulen von Fu« 
oherthüren, so wird man finden, dab dersdbe, ceteris parÜM nur die 
Hälfte des Druckes bei Fächertboren beträgt, und man darf daraus mit 
Sicherheit schlielsen, dals, in so fem es möglich gewesen is^ bei diesen 
dem Halse, dem Zapfen und dem Habbande genuggame Stärke zu gebeop 
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(flies auob. mn so mdir Bei gekuppdten Thuren der Fall 8^ Jmtdp wenn 
man jenen Theilen dieselbe Stflrke giebt^ wie bei Facherthiiren« Ueber» 
dies aber kann man^ falls man es für notbig balten sollte, zu tndrerer 
Sicherbeit der Wendeböhlcmg auf die ganze Höbe der Wendesaule oder 
auf einen Tbeil derselben, diejenige Form geben, und die Hintersdte der 
Vrendpsfiulst so abrunden, wie es Fig# 2» vorstellt« Dadurch wird man 
bewirken, dab die TbSren bei all«n Wasserstanden einen Aqsoblag und 
StHtzpunct in den Wendebohlungen bekommen, und in dem Falle, dab die 
Aulsenthnren wie in Fig. 3« gegen einander schlagen, wird die Krafi^ wel« 
eher das Halsband widerstehen mub, noch mehr vermindert werden, weil 
die Spannung der einen ThSr gegen die andere darauf hinwirkt, die Thii- 
ren hinten gegen die Wendehöhlung zu drücken* 

Wegen der groben Einfachheit der beschriebenen Vorrichtung ist es 
fiberflossig, in mehrere Details einzugehen» Die obige Beschreibung wird 
hinreichen, um bei der Ausführung als Anleitung zu dienen, und die Mo« 
dificationen kennen zu lehren, deren die Anwendung nach Maabgabe he« 
stimmter Absichten oder gegebener Umstände fähig ist« Da man den Ef- 
fect derselben am besten durch Vergleichung mit den Fächerthüren beur- 
theilen kann , und auf diese Art von Schleusen im Vorhergehenden meh« 
reremale Bezug genommen ist, so ist in Fig. 6» eine Fächerschleuse nach 
demselb^ii Maabstabe wie die doppelte Schleuse Fig. 4« mit gekuppelten 
Thüren vorgestellt« Man sieht daraus auf den ersten Blick, wie vid mehr 
Breite der Durchströmung man auf dieselbe Breite des Baugrundes durch 
die gekuppelten Thüren erhalt als durch die Fächerthüren. 

Eine Vergleichung der Kosten der dnen und der andern dieser 
Einrichtungen dürfte, je nadidem man diese oder jene Umstände annimmt^ 
sehr verschieden ausfallen« Ich überlasse es Dem, .der beim Entwerfen 
mner neuen Schleuse oder bei der Veränderung einer bereits vorhandenen 
mit gewöhnlichen Stemmtbüren, seine Wahl nadi den mindesten Kosten 
treffen will, die . vergleichende Beredinung für die beiden Bauarten nach 
der LocalitSt zu machen, zweifle indeb nicht, dab dieselbe in allen FälleD 
mehr oder weniger, in einigen aber sehr zum Vortheile der Schleusen 
nwt gekuppelten Thüren ausfallen wird« 
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Nachric&ten von der projeciirten Eisenbahn 

Berlin und Frankfurt a. d« Ot 

(Tom Heraasgeber.) 
(Fortsetzong Ton No. S« im ersten mid No. 0« im xweften Hefte dieeei BudesO 
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DritterAbflchiltf. * * ' 

y erhehr auf der Eisenbahn ^ auf welchen gerechnet werden eoU. 
Kosten der Transporte und Fahrzeit auf der Eisenbahn. 



17. 

Ams den folgenden Bereehnungeni bei welchen ferner die grSlste Si« 
dierheit und Genauigkeit ta beobachten gesucht wwden boU ^ wird sich 
nun ergeben , dalüi bei weitem nicht einmal der ffeyenwärtige Verkehr zu 
Lande und zu Wasser for die Eitenbahn nothwendig kt^ um^ nachdem die 
Kosten der Transportkraft auf der Bahn und die Kosten der Erhaltung 
und Verwaltung des Werks gededLt sind^ selbst durch geringere Fahrpreue 
als die auf der Chauss^ und zu Wasser, annehmßche Zinsen des Anlage» 
Gapitals zu erlangeui und folglich das Werk ausfahrbar und durch die ge- 
ringeren Fahrpreise und die gröbere Geschwindigk^t der Transporte da^ 
nl^egemeinnützig zu machen^ sondern dals schon blob ein Theii der ge- 
genwSrtigen Frequenz, und sogar von derselben nrftunter nur du kleiner 
Theil dazu hinreicht, namentlich von dem Personen«Verkehr schon noch 
nfoht die Hälfte des oben angesetzten Verkehrs, von der Landfracht etwa 
moei Drittheilj von dem Transporte lebendigen Viehes noch nicht die Hälfte 
und Ton der Wasserfracht sogar schon noch nicht ein Drittheil, und selbst 
von den jetzt zu Wasser gehenden Handelsgütern nur etwa die Hälfte» 

Weit entfernt also, auf eine Zkinahme der jetzigen Frequenz im 
Voraus rechnen zu müssen, ist es nicht einmal nSthig, ganz auf die 
herige zu zählen, um den Zweck zu erreichen« 



/ . 
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Unter solohen Umst&nden wird denn auch, wenn etwa^ migeaohtet 
der venehiedenen vergleichenden Prüfungen und der Bestimmthdt jund 
ZuverlSwigkeit der obigen Angaben des jetzigen Verkehrs^ gleichwohl nooh 
SU besorgen sein sollte ^ der Ansatz sei zu hoch, das gleiche wenigstens 
nicht von demjenigen mehr möglich sein, worauf für die Eisenbahn geredi» 
net wird; denn dieses macht von dem Ansätze, wie gesagt, nur ainen 
TAeil und von dnigem nur «iaep. kkkten Theil aus« 

Auch ist noch hA dieser Gelegenhdt zu bemerken, dab bei der 
obigen Berechnung des gegeowclrtigen Verkehrs manches sehr namhafte^ 
der Sicherheit wegen, sogar ganz übergangen ist« So ist, wie schon be» 
merkt, auf den Salz ^^ Transport, der gegen eine Million Centner jShrHdi 
betragen kann^ . da derselbe emstweUen noch zu Wasser fortbestdien durfte^ 
gar nicht gerechnet, obgleich gerade das Salz, sobald es nur gehSrijg ge> 
packt wird, mit wesentlichem Yortheile und besser auf einer Eisenbahn 
als zu Wasser sich fortschaffen laist, indem es dort nicht von der NSsse 
leidet und weniger lange unterwegs ist, folglich auch in der Zukunft gei» 
wÜs dem Transporte auf der Eisenbahn zufallen wird« Femer ist die an» 
sehnliche Quantität Getraide, welches auf den bedeutenden Getraide- Markt 
von Fürsten walde kommt, und von welchem die so schöne, neue und 
gro&e Mühle daselbst jetzt sdion 100 000 Gtr« jahrlich mahlt und als Mehl 
meistens nadi Berlin sendet, nicht in dem obigen Ansätze der WasserfradiC 
mitbegriffen, indeni diese Sendung nicht durch die Schleusen gdht« Die 
Mahle wird kSlnftig, wenn erst eine Efaenbishn nach der Odier hin existirf^ 
das doppelte und dreifache mahlen, und wird sich gewifii gern und vw» 
zugsweise der Ebenbahn bedienen« Audi sdbst Brenn» und Bauholz ans 
den ansehnlichen Wfildem neben der Eisenbahn und an der Oder; Kalk«» 
steine von RSdersdorf^ wenn die Wasserfahrt geschlossen ist, und mehre» 
res Andere, worauf gar nicht gerechnet ist, werden mit VortheQ auf der 
Eisenbahn nach Berlin transportirt werden können« 

Schon die obige Berechnung, selbst des bisherigen Verkehrs zwi« 
skAen Berlin und Frankfurt a« d« O« , ist also an sich zuverlässig nicht 
m hoch, sondern umgekehrt eher vid zu niedrig: um so weniger kann 
daher, ifer Theil davon zu hoch sdn, auf wdchen fSr die Eisenbahn ge« 
rechnet werden soll« 

Derselbe ist folgender« 
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Erstliob« Betrag des YerkehrSi auf welchen ffir die 

Eisenbahn gerechnet werden solk 

18. ^ 

. Ton den obigen AnsStzen dieses Verkehrs sollen gerechnet werden : 
1« Ton den Personen ^ so jetzt mit Schnellpost reisen 

$•16« I« 1. etwa zwei Dritthett, in runder Zahl • 8000 Personen. 
2« Ton den mit Journalieren reisenden Personen §• 16» 

L 2.f eben so etwa zwei Drittheü, in runder Zahl 7000 • • 
3« Ton den Personen^ die jetzt mit den Fahrposten rei« 

aen §. 16» L 3*9 eben so etwa zwei Drlttheil, in 

' runder Zahl '• • • 5000 « » 

4. Ton den Extraposten §. 16, 1, 4. mir der vierte Theil^ 

in runder Zahl 2000 Extraposten^ zu 3 Personeu^ • 6 000 • • 
5« Ton den jetzt mit Lohnfuhren reisenden Personen 

S% 16« h S. nur etwa die Bälße, in runder Zahl • 34000 • m 
6f Ton den eigenen Fuhrwerken §• 16« I« 0. nur der vierte 

Thdl| in runder Zahl 500 Fuhrwerke^ zu 2 Personen^ 1000 • m 

■ 1 1 ■— pi— fc>— (— i— 

Zusammen abo noch nkht die Uälfle des gegen«i 

wfirtigen Terkehrsi nemlidi jShrlidi nur t • 61 000 Fersouen« 

• * 
■ - . . • • . 

IL Idund^ und Wainrfraehu 

Ton dem obigen jetzigen Befrage sollen gerechnet werden: 
7« Ton der jet^gen Landfiraoht $• 16« II. 7f etwa zwei 

Drittheil, und in runder ZM . 500000 Ctr. 

8. Ton der Wasserfracht ^16. II. 8. noch nicht einDrii-^ 
theil, und nur etwa die Hätfte der Stuckgfitery nen»» 
lieh m runder Zahl . ... p ...... . 750000 • 

Zusammen also nur etwas über ßin DritthfHl der . 
geeammten Fracht^ nemlich ••««•«« 1 250 000 Ctr. 
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. III. Lebendiges Vieh; 

Von dem jetzigeo, obigen Betrage BoILen geredinet werden: 
0. Von dem Rindvieh %, 16, 111. 0. äie Hälfte ... 6 000 Stück. 

10. Von den fetten Schweinen §* 16. III. 10. etwa drei 
Ft^r^eHn runder Zahl ........... 20000 - 

11. Von den mageren Schweinen §.16 III. 11. die Hälfte 13000 » 

12. Von den Schafen und Hammein §. 16. in. 12. etwa 

der driUe Theil, in runder Zahl . 24 000 . 

13. Von den Kalbern $. 16. III. 13. «wei DrUtheile . . 8 000 - 

Zusammen also, durdieinander gezählt, noch 
nicht die Hälfte^ nemUch jährlich . . . 71 000 Stück. 

9 

\ 

Zweitens* Fahrpreise ikuf der Eisenbahn» 

19. 

A. Wie weiter unten in dem technisohen Theile dieses rorläu« 
figen ]Sntwurfes näher auseinander gesetzt ist, werden für den Personen- 
Verkehr viererlei Wagen auf der Eisenbahn gestellt werden, und es wird 
in denselben eine Person, mit 30 Pfd. Gepäck, resp« 1 Rthlr«, 1 Jlthlr« 
10 Sgr., 1 llthlr. 20Sgr. und 2 Rlhbr« für die ganze Tour zu J)ezahlen haben« 
Diese Fahrpreise betragen also, wenn man annimmt, daCs die wohlfeihten 
Plätze etwa Ton Denen, die jetzt nut den Fahrposten oder mit Hauderern 
reisen, die besseren Plätze von den mit JournaUeren, Sohnellposten und 
Extraposten Reisenden gencmmien werden, etwa nur zwei DrUtheiU, die 
Hälfte und sogar nur ein Drittheil der jetzigen Preise. 

B* Sollen eigene Wagen der Reisenden transportirt werden, so 
wird für einen Wagen, wml ein ebener Bahnkarren dazu aiithig is^ und 
der schwerste bepackte Reisewagen kaum halb so viel wic^gt als eine Fradit- 
ladung, der doppelte hohe Frachtsatz für das Gewicht des Wagens und 
dessen was er enthält, zu bezahlen sein« Also wird z^ B# mn Wagen, mit 
4 Personen besetzt und schwer bepackt, wenn man das Gewicht dessel« 
ben zu 24 Ctr. annimmt, für die ganze Tour 8 Rtblr« 2U bezahlen haben ; 
welches gemäis $• 14. ^ h* etwa nur zwei Drittheile der Kosten einer Ex- 
trapostfahrt mit 2 Pferden uiid noch nicht die Hälfte der Kosten der Fahrt 
mit 4 Pferden ist* 

CrcUe's Joanial d. Baukunst Bdi^Il. Ha. 3. [ 38 ] 
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C. An Fracht (ar Waaron Trerden atif <Ier Eisenbahn fiir Stücke 
guter, die jetzt zu Lande transportirt werden, 5 Sgr., und far diejenigeni 
8o jetzt zu Wasser gehen, so wie' für alle andere Gegenstände^ 4 Sgr« för 
den 'Centner zu bezahlen sein, also noch nicht die Hälfte dessen, was <iie 
Landfracht auf der Chaussee und, mit dem geringeren Satze, sogar noch 
weniger ab selbst die Wasserfracht kostet« 

D. F&r den Transport lebendigen Viehes wird auf der Eisenbahn, 
in so fern ein Bahn -Viehwagen für Volle Ladungen von 50 Ctr« genom- 
men wird, der Frachtsatz von 4 bis 5 Sgr« fiir den Ctr» zu bezahlen sein, 
far nicht volle Ladungen das Doppelte« In der Regel also wird zu be- 
zahlen sein: für den Transport 

Eines Stückes Rindvieh, im Durchschnitte zu 6 bis 7 Ctr« Gewicht ge- 
rechnet, • • 28 Sgr. 

Eines fetten Schweines, im Durchschnitte zu 3 bis 3| Ctr. Gewicht ge- 
rechnet, 14 Sgr. 

Eines magern Schweines oder Kalbes, im Durchschnitte zu 1^ Ctr. Ge* 

wicht gerechnet, • . • . • 6 Sgr» 

Eines Schafes oder Hammels . • • • • 3 Sgr« 

Auch diese Sätze sind also noch niedriger als die bisherigen, aber gegen 
dieselben deshalb sehr vortheilhaft , weil an Zeit gewonnen wird und das 
Schlachtvieh durch den Transport auf /1er Eisenbahn ungleich weniger 
leidet und am Preise verliert, als durch das Treiben auf der Chaussee. 



Drittens« Transport-Zeit auf der Eisenbahn, 



20« 

Wie weiter unten im technischen Tbdie näher auseinander gesetzt 
ist, wird die Fahrt auf der Eisenbahn in 3 und 4 Stunden zurückgelegt 
werden« Personen nemlich werden immer in 3 Stunden von Berlin nach 
Frankfurt, oder umgekehrt, befordert werden; Waaren, in so fem etwa 
die Frachtbahn wagen nicht an die Personen- Wagen angehängt werden, 
höchstens in 4 Stunden« 

Diese Fahrzeit betragt also für Personen nur resp« den 3ten, 
4ten bis 5ten Theil der jetzigen (§• 15.), so dafs 66 bis 80 Procent er- 
spart werden; für Waaren nur resp. den 18ten bis SOsten Theil der 
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jetzigen 9 so dafs 95 bis 98 Procent erspart werden; für lebendiges Vieh 
nur resp« den 12ten bis 488ten Tbeil der jetzigen Reisezeit^ so dab 92 
bis 98 Procent erspart werden» 



YierterAbschnitt 

Ausführbarkeit der Eisenbahn rücksichtlich des Ertrages und Nutzens 

derselben für das Pubücuifi. 



Erstlich. Berechnung der Brutto-Einnahme auf der Eisen- 
bahn für den Transport desjenigen Theils des gegenwärtigen 
Verlcehrs, auf welchen hier oben §• 18« gerechnet 

worden ist« 

21. 
. Am Die Erfahrung hat auf der Eisenbahii zwischen Brüssel und 
Mecheln^ auf welcher ebenfalls 4 verschiedene Arten von Personenwagen 
gangbar sind^ ergeben ^ dals von der gesammten Personenzahl 

769II7 Prooent der wohlfeilsten Plätze zu 4 Sgr. sich bedienen; 
18,177 Procent der zweiten Plätze zu 8 Sgr. ; 
4,536 Procent der dritten Plätze zu 12 Sgr.; 
1,170 Procent der theuersten Plätze zu 20 Sgr« 
Da diese Fahrpreise bei weiten^ mehr von einander verschieden 
sind als die für die Eisenbahn zwischen Berlin und Frankfurt a. d« 0/ 
angenommenen Preise von 1 Rthlr., 1 Rthlr. 10 Sgr., 1 Rtbir. 20 Sgr. 
und 2 Rthlr., so wäre wohl mü Sicherheit anzunehmen, dafs hier viel 
mehr Personen der besseren Plätze sich bedienen werden als dort. Inzwi- 
schen mag, um überall vollkommen sidier zu rechnen, nur das dortige Yer- 
hältnib vorausgesetzt werden« Nach diesem Verhältnisse kommen von den * 
61 000 Personen, auf weldie $. 18. I. gerechnet worden ist^ 

46 461 Personen auf die geringsten, vierten Plätze zu 1 Rthlr« 
11088 - - auf die dritten Plätze zu • • • IRthhr. lOSgr. 
2 767 • - auf die zweiten Plätze zu ... 1 Rthlr. 20 Sgr. 
714 - • auf die ersten Plätze zu ... 2 Rthlr« 



Zus. 61 OOO Personen. 



[38*] 



^ 
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Sodann mag angenommen werden ^ dafe^ auCser den 500 eigenen 
Fuhrwerken^ von den 2000 Extraposten ein Viertel die Wagen mitgenom« 
men zu haben verlangen^ so dals also überhaupt 1000 eigene Wagen nut« 
genommen werden müssen» Das Gewicht eines Wagens mag im Durch« 
schnitt 9 mit Gepäck^ aber ohne Personen, die schon unter drai obigen 
mitbegriffen sind, zu 8 Ctr« angesetzt werden: so ist fiir einen solchen 
Wagen nach §. 19. B. 2 Rtbir. 20 Sgr. zu bezahlen. 

Da der jetzige Verkehr zwischen Berlin und Fürstenwalde, nach 
§• 9« A. l. d. , etwa den 50sten Theil des Ganzen betragt, und eben so \iel 
der Verkehr mit CöpetiicK so möge auch hier der 50ste Theil der obigen 
Personenzahl auf jeden dieser beiden Orte gerechnet, und an Fahrkosten 
möge, nach Verhaltnils der Länge des Weges, für die Fahrt von Berlin 
nach Cöpenick der 6te Theil und für die nach Fiirstenwalde die Hälfte 
angesetzt werden» 

B. Von dem Frachtverkehre $• 18» II» knag angenommen werden, 
dals nur allein für das, was von der jetzigen X/aftdffraoht auf die Eisen«* 
bahn übergeht, der höhere Frachtsatz von 5 Sgr» bezahlt werde, also nur 
von 500 000 Ctr» Für den ganzen auf die Wasserfraoht angesetzten Theil 
mag nur 4 Sgr» berechnet werden« 

C* Von dem lebendigen Vieh, auf dessen Transport gerechnet 
wird, sind öben^die Zahl und die Preise angegeben» Eigene Pferde von 
Fuhrwerken mögen gar nicht in Ansatz kommen« 

Hiemach ergebt uch folgende Brutto •Ehinahme« 



i. Vom Ferionen^Varhthri 

a. Auf den wohlfeilsten, vierten PlStzen t 

44 575 Personen auf die ganze Tour, zu 1 Rthb», • 44 575 Rthfar» — Sgr. 
928 Personen bloDs nach Fiirstenwalde, zu 15 Sgr«, 464 « — • 

028 Personen blofii nach Cöpenick, zu 5 Sgr», • 154 • 20 • 

- — i— < ' ■' ■ 

46431 Personen, wie oben« Bis hierher . «5193 - 20 . 

40 431 Personen bis hierher» 
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46 431 Personen bis hierher. 

Bis hierher 45 193 Rthl. 20 Sgr. 
b. Auf den dritten Plätzen : 
10 644 Pers« auf die ganze 
Tour^ zu 1 Rthir« 
lOSgr., ... 14192 - -- - 
222 Personen blofs bis 
Fürstenwalde , zu 

20Sgr., ... 148 - — . - 
222 Personen blofs bis 
___Copenick,zu7Sgr., 51 - 24 - 
1 1 088 Personen lYie oben» 

c. Auf den zweiten Plätzenr: 
2 657 Personen auf die 
ganze Tour, zu 

IRthlr. 20Sgr., 4428 - 10 - 
55 Personen blols bis 

Fürstenwalde, za ^^^^ 

25 Sgr., . . : 45 - 25 - 
55 Personen blofs bis 

Cöp enick, zu 8Sgr., 14 - 20 - 
2 767 Personen me oben. 

df. Auf den ersten Plätzen: 
686 Pers. auf die ganze 

Tour, zu 2 Rthlr., 1372 • — - 
14 Personen blob bis 
FSrstenwalde, zu 

IRthlr., • . . 14 - — - , 

14 Personen blob bis 
Cöpenick, zu 10 
Sgr. , 4 - 20 - 

714 Personen wie oben« 

Fnr den Transport von 
1000 eigenen Wagen, 
zu 2 Rthfar. 20 Sgr« . 2666 . 20 - 

61 000 Personen, wie oben, zusammen 68 131 Rthl. 19 Sgr. 
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Bis hierher . 68 131 RtUr. 19 Sgr. 

II. VoTiiK bracht -VMT'kthr. 

Far 5(00 000 Ctr., EU S Sgr., . 83 333 Rthlr. 10 Sgr. • ' 
For 750 000 Ctr., zu 4 Sgr., . 100000 - ^ « 

Zusammeii 183333 •* 10 . 

IIL Vitm tebendigtn Vieh. 

Für 6000 Stad^ Rrndneb, 

zu 28 Sgr., 5600RthIr. — Sgr. 

Für 20 000 St. fette Seh weine, 

zu 14 Sgr., 9333 - 10 • 

Far 21000 Stück magere 

Sdnreine und Kälber, zu 

6 Sgr., 4200 - — - ~ 

Für -24 000 Stück Hammel 

und Schafe, zu 3 Sgr., . 2 400 . — , 

Zusammen 21 533 - 10 - 



Zusammen an jährlicher Brutto - Einnahme . 272998RthIr. 9 Sgr. 

Zweitens. Naohweisung^ dafs sohon diese Brutto-Einnahme. 
Qaohdem^die Kosten der Transportkraft und der Erhaltung 
und der Verwaltung des Werks gedeckt sind, annehmliche 

Zinsen des Anlage«Capita1s gewfihrt. 

22. 

Zufolge der weiter unten im technischen Theile dieses Entwurfs 

enthaltenen näheren Berechnungen wird jährlich erforderlich sein: 

h An Kosten der Erhaltung des Bauwerks, 

nach §. 69. , . • . .- 54 538 Rthfar. 5 Sgr. 

IL An Kosten der Erhaltung der Tr^»- 

portmittel, nach $• 74«, « • • f* « 25 225 • <- • 

in. An Kosten der Transportkraft^ nach 

§. 79., . • . • , 48568 • - . 

IV^ An Yerwaltungskosten, nach §. 8L, . 21840 > -> ,. 

Zusammen . 150 171 Rthlr. 5 Sgr* 
Die Brutto- Einnahme war, §. 2L9 • 272 998RthIr. OSgr. jahrheb, 
bleibt reiner Ueberschuls • 122 827 Rthlr. 4 Sgr. 
Derselbe gewährt also von dem Anlage -Capitele der 2 001 877 Rthlr. 
3 Sgr., §. 83., . . . . 6^ Procent Zmeen. 
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/ 



Drittens. Berechnung dessen, was das Publicum durch die 

Eisenbahn ersparen wird» 

23. 

A. Zunächst hlofs bei demjenigen T heile des jetzigen Verkehrst avf weUken oben 

für die Eisenbahn gerechnet ist* 

Die Kosten dieses TAeils des Verkehrs sind jetzt auf der Chaussee 
und zu Wasser gemab §• 16. und 18« folgende: 

I. Persooeo-Yerkehr. 

1 Far 8 000 Personen auf der SchncHpost, za 3 Rthir« 

13^ Sgr. ( §. 18. 1. 1. und §. 16. I. 1.), . 27 600 Rthlr. — Sgr. 

2 - 7 000 Personen aaf Joornalieren , za 3 Rtblr. 

10 Sgr. (§.18. I. 2. nnd §.16. I. 2.), • 23 333 - 10 . 

3.-5 000 Personen auf Fahrposten y zu 2 Kthlr. . 

lU Sgr. (§.18. 1.3. und §.16. I. 3 ), . 11916 - 20 • 

4.-6 000 Personen in Extraposten , zn 4 Rthlr. 

8 Sgr. (§.18. 1.4. und §.16. 1. 4.), • 25 600 » — - - 

5. - 34 000 Personen , die mit Lohnkutschen reisen» 

zu 1 Rthlr. 15 Sgr. ( §. 18. 1. 5. und 
§. 16. 1. 5.), • . 61 000 . — - 

6.-1 000 Personen in eigenen Fohrwerken, zu 

1 Rthlr. 15 Sgr. (§. 18. 1. 6. u. §. 16. 1. 6.), 1 500 - — - 

' ■■ " ' I I' 

Zosanu 61 000 Personen wie oben. Zusammen für den Personen -Yerkelii • 140 SSO Rthlr« —Sgr. 

11. Fracht-Verkehr. 

7. Für 500000 Ctr. Landfracht, za 11 Sgr. (§.18. 11.7. 

und §.16. 11.7.), 183 333 Rthlr. 10 Sgr. 

8. Für 750000 Ctr. Wasserfracht, zu 4^ Sgr. (§. 18. 

II. 8. und §. 16. IL 8.), 106 250 - — - 

Zusammen für Frachten • . 289 583 • 10 - 

* 

III. Für lebeodiges Yieh. 

0. Für 6 000 Stück Rindvieh, znlRtlilr. 7Sgr.lOSpf. 

(§.18. 111.9., §.16. III. 9.), .... 7 566 Rthlr. 20 Sgr. 

10. - 20000 fette Schweine, zu 16 Sgr. llSpf, (§. 18. 

m. 10. , §. 16. lU. 10. ), 11277-231- 

11. - 13 000 magere Schweine, zu 13Sgr. 6JSpf.(§. 18. 

m. II., §.16. III. 11.), 5868 - J| - 

12. - 24000 Schafe und Hammel, zu 4 Sgr. 114 Spf. 

(§.18. III. 12., §.16. UI. 12.), ... 3966 - 20 - 

13. - 8 000 Kälber, zu 15 Sgr. 6 Spf. (§.18.111. 13., 

^ §^16.111.13.), 4133 - 10 - 

ZuBam. 71 000 Stück Vieh, wie oben. Zosammen für lebendiges Vieh » • > 32 812 ^ 15 - 

Samma . 463 345 Rthlr. 25 Sgr. 
Der nemliche Verkehr kostet- auf der Eisenbahn, nach §. 21., • 272 998 - 9 - 

Also erspart das Publicum schon bei diesem TheUe des Jetzi- 
gen Verkehrs jährlich 190 347 Rthir. 16 Sgr. 

oder etwa 41 Procent der jetzigen Kosten» 
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B* In dem Palle^ wenn der fetzige Verkehr ganz der Eisenbahn sich zuwenden soBie, 

würde die Ersparung folgende sein. 

Der gesammte jetzige Terkehr kostet auf der Chaoss^ und zu 

« 

Wasser nach §• 16« jäBrlich: 

L Der Personen- yerkeh>. 

1. Fui 12 480 Personen anf der Scbnellpoit , zu 

3Rthlr. IS^Sgr., . ....•• 43 056 Rdür. — Sgr. 

2. - 11436 Personen auf Joumaliereni ZQ 3 Rtfair« 

lOSgr., 38120 - -- « 

3. . 7 488 Personen «nf den Fahiposten » zn 

2 Rthlr. lli Sgr., 17846 - 12 . 

4« . 25 110 Personen mit Extraposteni sn 4 Rtblr« 

8Sgr., ; . , ; . 107136 

5, m 67 fiOO Personen mit LobnfalireB, zn 1 Rtfair« 

15Sgr., ^ . 101250 . ^. 

6« - 4 380 Personen mit eigenem Fnfarwerke^ zn 

1 Rtfair« 15Sgr., . « • • ^ • • 6570 



Znsam. 128 394 Personeni wie («lO* I* Zusammen für denPersonen-Yerkebr • 319 978 Rthlr. 12 Sgr« 

II, Frachi-Verkebr. 

7. 736000Ctr. Landfr^fat.zn llSgr./ I i . • 269 866 Rthlr. 20 Sgr. 

8. 2 573 500 Ctr. Wasserfracht» zn 4i Sgr«, . , ; 364579 - 6 - 

Zos. 3 309 500 Ctr. Fracht, wie $. 16. IL Z^sSunnen für den Fracfat-Verkehr . 634445 •« 25 - 

1)1. Für lebendiges Yieb. 

9. Für 12 000 Stück Rindfieht zn 1 Rthlr. 

7Sgr. lOSpf., 15 133 Rtiür. 10 Sgr. - Spf. 

10. - 26 000 Stück fette Sofaweviei zn 16 Sgr. 

llSpf., 14661 - 3 • 4 -^ 

11« - 26000 Stück magere Schweine » zn 

13 Sgr. 6i Spf. , in^ .. 3 - 4 • 

12. * 70 000 Stück Schafe und Hammel, zo 

4Sgr. ll^Spf:, 11569 - 13 - 4 - 

13. . 12 000 Stück lüilber, zn 15 Sgr. 6 Spf., 6200 - — - -. 

ZGsam. 146 000 Stück Tieh, wie $. 16. III. Znsammea für lebendiges Vieh . 69 300 - *- - 

Snmme . 1 007 724 Rthlr. 7Sgr. 



14. Cr eile, Nachrichten v. d, frojed.Bisenhahn xutiseb. Berlin tt. Prank/ufl a, d. 0. 2 



Auf der Eisenbahn würde dies« nemlicfae Verkehr kosten: 
128 394 Personen zu fahren, nach dem Verhält- 

nisse, dab zufolge $, 21. I. 61 000 Personen 

68 ISLRthlr. 19 Sgr. kosten, . . . , , , 143 404 Rthlr. 7Sgr. 

Für 736000Ctr. Landfraoht, zu 5Sgr., . . . 122666 . 20 - 

Für 2 573 500 Ctr. Wasserfracht, zu 4 Sgr., . 343 133 . 10 . 
Ffir 12 000 StSck Rindvieh zu transpiwtiren, zu 

28 Sgr., 11200 - — - 

Für 26 000 Stuck fette Schweine, zu 14 Sgr., . 12133 ^ 10 . 
Für 38000 Stück magere Schwelle und Kalber, 

zu 6 Sgr., . 7600 - — - 

Ffir 70000StüokScbafvieb, zu 3Sgr., ... 7000 ;. — . 



«ki 



Zusammen 647 137 Rthlr. 17 Sgr.; 
welches gegen die jeüdgen Kotzen von 1 007 724 ^ 7 • 

weniger betragt 360 586 Rthlr. 20 Sgr. , 
so dals akk> das Publieum etwa 36 Procent der gegenwärtigen Kosten 
gewinnen würde. 

Die jährlidien Ausgaben auf der Eisenbahn betragen in diesem 
Falle, wenn liir dieselbe zwei Schienenptare gelegt werden , nach $• 83. : 

I. An ErhaltungskoMen des Bauwerks ... 02 607 Rthhr. 20 Sgr.^ 

il. An Erhaltungskosten der Transportnnttd • 63 312 ,..*-•. 

III. An Kosten der Transportkraft 07 136 - --* - 

iV. An Yerwaltiaigskosten . ^ •...•• 24140 - -^ . 

Zusammen 277 195 Rthh-. 20 Sgr., 
Brutto-Einnahme war 647 137 - 17 - 



also bleibt fibrig 360941 Rthlr. 27 Sgr., 
weLohesi da das Anlage« Capital in diesem Falles 

nach §.82., 3293559 Rthfar. 6 Sgr. 

betifigt, schon . • ... . über. tt Procent 
reinen Gewinn giebt, so dals also dann schon das Maximum des reinen 
Gewinns von 10 Procent und 1 Procent zum Reserve -Fonds erreicht wird, 
nnd die Fahrpr^e der allgemeinen Yerordnung zufolge herabgesetzt wer« 
den müssen. 

CreHes Joarnal d. BaukuAtt M. 11. HIL 3. . [ 30 } 
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Steigt die Frequenz femer ^ wie nach aUen lusherigeii Beispielen 
nicht allein wahrsoheinliob^ sondern iut gewifs ist, so nimmt der Gewinn 
des Publioams verhSltnilsmalsig, und zwar in noch stärkerem YerhältniDi 
weiter zu, während den Unternehmern das Maximum ihres Gewinns bleibt* 

Viertens« Blob als Frachtstrabe, und ohne dals ein einager Rei- 
sender der Eisenbahn sich bedient, kann dieselbe schon b^tehen, und trägt 
die 6\ Procent reben Gewinn, wenn nur etwa die Hälfte der jetzigen 
Wasserfiradit und des Yiehtransportes, und etwa zwei Drittheile der Land- 
fraöht auf dieselbe übergehen; und das Publicum gewinnt dann schon bei 
diesem Theile des Transportes etwa 122 Tausend Thaler jährlich, oder 
80f Procent der jetzigen Kosten, aufser der Ersparung an Zdt und des 
daraus entstehenden Tortheils für den Werth der transportirten Gegenstände* 

Diesen Resultaten gemäls ist es denn also wohl auiser allem Zwei- 
fel, dals die Ebenbahn zwischen Berlin und Frankfurt a. d.O* mdit aHein 
mit der Tollkommensten Sicherheit durch Privat -Unternehmer ausführbar 
sdn, sondern auch, dals dieselbe dem Publico oder dem Staate durch den 
Gewinn an baarem Gelde bei den Tränierten, und an Zei^ schon ansehn- 
lidie Yortheile bringen wird, während sie aulserdem, eben durch diese 
Gewinne, den Verkehr selbst noch beleben und rermehren wird, so dals 
ne also nicht bloCi für die Aotionnairs vorthalhafi^ sondern audi zugleich, 
und zwar in sehr bedeutendem Maalse, für den Staat nutzlich, und folg- 
lich in hohem Grade gemeinnützig sein wird. 

(Die Fortsetzimg folgt im aiditteB Heftt.) 
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Die jetzigen Kobten sind: 

FBf 500000 Gtr. Landfraoht, zu 11 Sgr., . . . 183 333 Rthlr. 10 Sgr. 

Ffir 1 261 000 Gtr. Wasserfraeht, zu 4| Sgr., . . 178 641 - 20 - 

Fnr das lebendige Tieb, wie $. 21. IIL» . . . 2! 533 - ^10 . 

Zusammen 383 508 Rthlr. 10 Sgr« 
Die Kosten auf der Bsenbahn sind angenommener- 

maisen böobstens 272998RtbIr. OSgr. 
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Also erspart das Publicum au Transportkosten jalirlich 110 510 Rthlr. 1 Sgr« 
oder immer noch etwa 28\ Procent der jetzigen Kosten; in der That 
aber noch mehr^ da die Kosten auf der Eisenbahn eigentlich in diesem Falle 
geringer sind« Aulserdem aber hat der Verkehr den Gewinn ^ daDi die 
Fradit nicht mehr resp« 3 bis 10 Tage und das Vieh nicht 4 bis 5 Tage 
unterweges bleibt und abgetrieben wird^ sondern Alles nur 4 Stunden« 

25. 

Das Resultat ist daher folgendes« 

Erstlich« Wenn von dem bisher zwischen Berlin und Frankfurt 
a. d. O« efiectire Statt findenden Verkehre im Ganzen etwa die Hälfte 
Desjenigen, was auf der Chauss^ sich bewegt, und etwa ein Drittheil des 
VTassertransports auf die Eisenbahn iibergeht, so ist dieselbe schon ntM^ 
fahrbar^ indem das Werk alsdann den Unternehmern schon 6f Procent 
reinen Ertrag gewährt« 

Zweitens« Das Publicum gewinnt alsdann an diesem auf die 
Eisenbahn übergegangenen Theile des jetzigen Verkehrs jährlich schon 
über 100 Tausend Thaler baar oder etwa 41 Procent der jetzigen Trans- 
portkosten, aufser Demjenigen, was die Reisenden an Z^ehrungskosten wegen 
der schnelleren Fahrt sparen^ und aulser der Ersparung an Zeit für aUe 
Transporte, die fSr Reuende 66 bis 80 Procent, iSr Waaren 95 bis 98 
Procent, und for Viehtransporte 92 bis 98 Prooent betragt« 

Drittens« Wenn der üsherige ganze Verkehr auf die Eisenbahn 
übergeht, so gewhmt, während den Unternehmern schon das Maximum 
des Ertrages von 10 Procent des Anlage- Capitals an Dividende und 1 Pro« 
Cent zum Reserve- Fonds zu Theil jvird, das Publicum jährlich über 360 
Tausend Thaler baar oder etwa 86 Procent der jetzigen Transportkosten, 
aulser den übrigen vorhin genannten Ersparungen an 2«ehmog8kosten der 
Reisenden und an der Fahrzeit« 



302 !*• CreHe, Nachrichten tu d* projebU Eisenbahn zwiseh* Berlin u. FranJifttri a.d. O. 

Steigt die Frequenz Cerner^ Wie nach atten faisherigen Beispielen 
nicht allein wahraohrinlich, sondern fast gewifs ist, so nimmt der Gewnm 
des Publioums TerhältnÜsmaisig, und zwar in noch stärkerem Verbfiltnils 
weiter zu, wShrend den Unternehmern das Maximum ihres Gewinns bleibt. 

Viertens« Blob als Fraobtsträise, und ohne dals ein einager Rei- 
sender der Eisenhahn sich bedient, kann dieselbe schon bestehen, und tragt 
die 6} Procent reinen Gewinn^ wenn nur etwa die Hälfte der jetzigen 
Wasserfradit und des Yiehtransportes, und etwa zwei Dritthdle der Land* 
f rächt auf dieselbe Sbergdien; und das Publicum gewinnt dann schon bei 
diesem Theile des Transportes etwa 122 Tausend Thaler jShrlich, oder 
SOi Procent der jefadgen Kosten^ aulser der Ersparung an Zeit und des 
daraus entstehenden Yorthefls für den Werth der transportirten G^enstfinde. 

Diesen Resultaten gemäfii ist es denn also wohl aulser altem Zwd- 
fei, .dals die Eisenbahn zwischen Berlin und Frankfurt a. d, O* nicht aHein 
mit der vollkooounensten Sicherheit dvch Privat «Unternehmer ausführbar 
sein, sondern auch, dals dieselbe dem Publice oder dem Staate durch den 
Gewinn an baarem Crelde bei den Transporten, und anZeif^ schon ansehn- 
liche Yortheile bringen wird, während sie außerdem, eben durch diese 
Gewinne, den Ywkehr flelbst noch beleben und rermdnren wird, so dab 
sie also mcht blols für die Actionnairs vortheilhaft, sondern auch zugleich, 
und zwar in sehr bedeutendem Maabe, für den Staat nutzlich, und folg« 
lieh in hohem Grade gemeinnätzig sein wird« 

(Die FortseCcnng folg^ im nichrtea Hefte.) 
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Instmetioil för junge Arohitekten zu Reisen in 

Italien. 
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(Yom Herro Ober-Baamelsler Engelhard m Cassel lo He8fi.eo.) 

(FoEtmbnmg der Abhtndlaiig No. 1, b^ Itten, No, 8. im 2ten nn^ No« 11. im 3ten He^te dieses Bandit.) 
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£2s kann hier nldbt meine Absicht ieb| eine aualahrliche Bemhreibuog tod 
Rom. zu gebeji : sie yriirde allein mehrere Bände fiUlen. und es fehlt nicht 
an yortreflPlichep Werken, die dergleichen enthalten« M^ VasSs lüwraariQ 
di Bomfi, in vier TheUei;i| ist das gewöhnlichste und ohne Zweifel ein sehr 
brauchbares Buch ; was namentlich Dem, der nicht sehr lange dort bleibe 
genügep wird. pSr das .Studiungi des Geldirten giebt es dann noch maui» 
öhes ausfahrhebere Werk> 

Indem {ch nun vielfaltig überlege , wie ich hier far den reisenden 
Architekten Nützliches zu seineq röipischen Studien niederlegen künne^ 
scheint mir eine Anjeitupg zu einetm chronologischen Studieen der 
römischen Architektur -Merkwürdigkeiten das zweckmafsigste; wenigstens 
glaube ich nicht | dajs dergleichen unsere Literatur schon besitzt, mid ^m 
geschichthche Studium der Baukunst ist, namentlich in der JSlauptstadt der 
Welt, gewifs mehr ßU irgendwo i^oders am Ort« Ich werde mich dabei 
nach meinen eigenen, zum Thell von den gangbarsten Meinupgen etwfis 
abweichenden Ansichten über das Alter der Gebäude richten; jedach an^ 
geben, wo die Abweichungen Statt finden» 

Im allgemeinen bin ich der Meinung, daCs Rom nur noch sehr wenige 
architektonische Ueberreste fais der Zeit seiner ersten Entstehitng enthält* 
Manches^ was damals, nach geschichtlicher Begründuqg, entstand, ist freilich 
noch vorhanden: aber es ist seitdem verändert und erneuert; oft wohl 
mehrmds erneuert worden« gleich an Monumenten ist erst die Zeit des 
Aufftisttis und seines Schwiegersohnes Marcus Affrippa. Ueberhaupt möcb« 
ten von den früheren i^eitea der römischen Bauart wphl irrige Ansichten 
häufig Statt finden. Das, was unläugbar und gewifs ^us früherer Zeit 
herrührt, ist so roh qnd kunstlos, d^Is es auf das |Jcbrige keinen günsti- 
gon Scblufs machen läist. ^Hierübor, wiirde uns eine ganz erhaltene alte 

Crelle's Jotumal d. Baukunst Bd.U.Hft.4. [ 40 ] 
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italieniscbo Stadt die beste Auskunft geben ; und eine soldbe ist vorhanden^ 
nemlich Pompeji. Allein was davon bis jetzt ausgegraben ist^ trügt so 
sebr den Cbaraoter grieofaisMM^r Abkunft und einer niobi HA frShieren 
Zeit, dals ioh niobts anders als meine Meinung , es babe vor der Ter* 
Pflanzung der griecbisoben Baukunst nach Italien, in Italien gar keine ei* 
gentliobe Baukunst gegeben, darin nur bestätigt finde; es mdgen die 
früberen Wobnungen nur böobst einfach und wenig dauerbaft gewesen 
sdn, da nioht allein in Rom, sondern aucb im übrigen Itafien bo Sulaerst 
wenig davon noch übrig ist« 

IndeiMen dürfen wir nicbt vergessen, da£i wfe bi Rom noirfi dne 
viel Sltere Baukunst als jede romisdie, einigermalsen kennen lernen k5n- 
nen: ieh meine die ügjrptisdie ; nemlicb in den nadi Rom gebraohieil Obe- 
lisken und dner Anzabl von Aobitektur-Fragmenten, bestehend be» 
sonders in SSuletiknSufett und dergleichen; und ich wfirde'es gar nicht 
unpassend finden, wenn der studirende Architekt damit den An&ng madite 
(versteht sich im eigentlichen Studiren); denn jeder Architekt wird sich, 
so wie er nach Rom kommt, gewils gleidb in den ersten Tagen eine An« 
riebt vom Ganzen und den Hauptsachen erwerben trollen« 
Der Obelisken nnd vierzehn In Rom, nemlich 

I« Derjenige auf der Piazza dd popohß 

2. ^ - auf dem Mcnte CUoriof 

3*. ü ^ auf dem Pet^spialzef 

4^ w w auf dem Platze von 8. Maria Maggiorei 

5. . - auf Monte CaoaUo; 

6. - - vor Triniia del Monte; 

7. « - auf dem Platze von S. Giaoanm in Lateranoj 

8. - « auf dem Platze Mavonßf 

9. « « im Hofe vom Pallast Barberinif 

10. - • auf dem Platze vom Pantheon} 

11. « r in der Villa Matteif 

12. • - in der Villa Medids; 

13. • « auf dem Platze der Minerva f 

14. « * AeA Auretianua in den Gartenanlagen desüfoitfe Pincio} im 
Jahre 1822 errichtet« 

Der Obelisk auf dem Platze von 8L Giovanni in Lateranö ist der 
grdfste von allen) besonders interessant Bcbfea mir der von der Piazza 



dd pöpok^ PieHbhififciile dkiter ObaUdEM, ben» de «b Ihren geg en w i rfigdi 
StelleD oulgiBfidk waveii^ finden sieh yidfiKdi eufgeseidinet; de sind, niflum 
tdkf fnr den iMbilekten niir insofeni doigermalsen wichtig ^ eb de Kunde 
irop den i^Uerding» hedeutenden Sohwierigkdten ihrer Aubtellung gidien. 

. : Der ObeUdL anf der Piazse del popolo hat einen sehr gut gewähk- 
tm. Pietzf er giebt dem Eindruok, den iüierhaupt dieser wundersdiSne 
Plato bdm ersten Eintritt in die Stadt macht, eine noch besondere Bet- 
misehiing von Wunderbarem« Es ist interessant^ diese seltsamen Cbaractere 
anzuschauen I wenn man sie auch nicht yersteht, und sn denken^ dals 
dieie Steine in dem alten Wnnderlande standen und die Blicke emes ron 
den modernen Nationen so sehr verschiedenen Volkes auf dem ruheteiB, 
was wir jetzt betrachten« Die Farbe der Obdisken ist hell rüthlioh gdb, 
sch&i, ohne dodi sehr aufifiallend nn sdn« Es ist bekannt, da£i man bS$ 
fetzt vergebens versucht haf^ die Hieroglypheasohrift, mit der de gedeit 
dnd, geuBgend zu erkUiren, und es nt nicht mdne Absicht, auf eine Vn^ 
tersucbung dariiber einzpgehenc aber unwillkiihrlidi ist mir bei häufiger 
Betrachtung derselben, besonders derjenigen auf dem Piazza del popolo, 
die Idee gdiommen, ob nio^t vidleieht gar keine Worte oder Sberhaupt 
kdn zusammenhängender Sinn in dem Ganzen enthalten sd, und eben 
die HieroglTphen dieses Obdisken nichts anderes sein möchten, als die 
^ Zeidien der verschiedenen Gewerbe und Handwerke dßt Ägjrpter. We^ 
lilgslens ist es sehr auifidlend, da(s, wie hier, unten an allen vier Sdten 
der Giroul, die Setzwage, Kimmer oder Schlageisen, ja sogar ein Instru- 
ment, welches unsem heutigen Rdsfedem auf dne seltsame Wdse ahn» 
}kh ist, d>gebildet dnd; die verschiedenen Abtheiluogen , weldie durch 
Reihen von Togdn, wo jede Rdhe verschieden ist, entstehen, mochten 
dann die verschiedenen Stände von einender absondern« Die vier Sdten 
desObdisks dnd sich ähnlich, aber nicht ganz gleich^ indem manche Zd« 
ohen verschieden sind« 

Uebrigens erlaube Idi mir zu glauben, dab njdit die vorerwähnten, 
in Rom stehenden Obelisken acht ägyptischen Ursprunges sind; ich halte 
mehrere derselben, z. B« den auf MomU GtoriOy für nachgeahnit, wenn 
auob sdion in sehr alter Zdt: der Stjl, die Behandlung und die Arbeit 
des Ganzen Idten bd der Apsdiaunng auf diese Mdnung, und es fiel 
mir auf, dafii, nachdem ich nadi diesen CriteHen diejenigen Obdisken, 
welche mir unädit sdnenen, ansgesdneden. hatte, nun die Wbtig bldben- 

[40*] 
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im tiimner oben erwSbotoii Idee ?mi der Bedevt«^ der Eieroglfplüa 
entspracheo^ wShrend die ausgesdiiedenen weniger dun pefibten. Wer in 
4er That mit der Entaffeinog der Hierogljphen aiob beiQUifk%en wB» 
der halte sich* an die Originale^ und nicht an die AbbilduAgen^^die gar 
adten treu genug sind, um nicht cu allerhand MibveratBudniseeil Anbia b« 
geben; und ich glaube immer ^ da& manches Nützliche aus der Betraob» 
fang der Originale zu schöpfen sei : w8re es auch mir aus denrTergMdif 
mancher darin abgebildeten Gegenstande mit denselben y wie de iMnte »i 
Tage geformt sind* 

Hinsichtlich anderer figjptisdier Fn^mente empfehle kh imf was 
sich Yon ägyptischer Bildhauerkunst in dem vaticanbchen und capitolf« 
ni sehen Museen befindet^ und auch eine Sammlung Sgyptisdier Siulen« 
kniittfe in der Villa PtiniatawsU, deren Geschichte ich iibrigens nicht 
kenne ^ und nicht weÜs, in wiefern sddie als authentisch zu betraditen 
sind« Auch bei jenen ägyptischen Bildhauerarbeiten in den Museen müssen 
die achten iigypti8che^ yon den spatem alt^rjimiseben Nachahmungen wohl 
unterschieden werden ; worauf schon WifldLelmann aufimerksam gemacht hat« 

Wenn ich nun der Zeit folgen soll^ -um Ueberreste römischer Bau<* 
kunst aus der ältesten Zeit anzufahren^ so mub ich dessen^ was von alten 
Ileerstrafsen erhalten ist, gedenken. Vmi dtirt deren fünfzehn^ theils 
filtere,, theils neuere, nemlich: Via Appia, Arieatina, AureUa, 'Ca9sia, 
Collatina, Flaminia, LaUcana^ Laia^ Latina, Nova, Praenestina, Reeta, 
Sacra, TriumpAalis und Vitellia. Es ist bekannt, dab die alten römischen 
Stralsen in der Mitte eioen gepflasterten Weg für die FubgSoger^ namentfidi 
für die HeereszBge zu Fuis, zu beiden Seiten aber Erd« oder sogenannte 
Sommerwege für die^ Wagen und Pferde hatten« Was man nun voi 
Resten dieser Stralsen sieht, besteht insbesondre aus dem mittleren brei* 
ten Stebp0aster, welches aus groben, meistens irregulär sechseckigen Steh» 
nen, und irregulär fünfeckigen Bordsteinen, deren längere Seiten die äoi» 
Jsereo geraden Linien bilden, zusammengesetzt ist« 

Das moderne römische Strabeopflaster ist mit grober Sorgfalt 
gemacht« Es besteht aus kleinen, selten über vier Zoll Jm Quadrate hal« 
tenden Steinen, die, wie sich gehört, meistenthdls übereck gesetzt sind^ 
und dabei, ohne r^elmäbig zu seiui doch mastentheib eine ungefithr 
g^eidie Grube haben« Die Hauptfiüirbahtt: wirdy in mäbiger Entfernung 
von den> Häusern^ durcH Reihen von Bordsteinen zusatnmengehalton ; was 



• J 



l -..^H ■ » 



\ir^^•, 



ft^lü 



.1 



s 



IM 



«ebf '«riiflkikieiifwwUi kti' WeM WMÜger gut ftnde UAi ei^ dab ^ Plüolie 
4l8r<Stral86 rem den JXkmtam naeh dw Mitte der SträCie faiqi abfölH und 
-dbo die GoMeii oder WaatüfriBBen ia der Bfitte liegeiD. DaraoH entst e h e a 
luofat mir sdir unbequeme Fuüi und Fahrwegefi sondern^ ^uiAi ein bSIdb» 
übwiAnblickt ireil bei eeUeohtem Wetter der meiste Koth in der Bfitte 
legt; 80 wie anofa das Uebd)' dafi die Fu&gSnger moht hinrttohend Ttoü 
den Fttbrirerken geaonde^ etud ^ lind man deshalb in lebbafiten StraCseil 
üniner lorcfaten mufii) überfaliren su werden» Eben so ist es audi nicht 
gnt, dais nieistens quer durch die Strafiien, in Distanzsen von 10 zu 16 Fufi^ 
Reihen bceiter Sterne laufen % denn wenn sidi die kleineren Steine In der 
Mitte tiefer setzen (wie natiiriicfa ist)^ so stehen die breiten Reihen noth« 
wendig Vor 9 und verursadien dann ein sehr unangmehmes periodisdies 
ibistolsen« Ich habe das moderne römische Strafiienpflaster mit dem al^ 
ten in Verbindung gebradit} denn das Steinpflaster im alten Rom war, 
wie die Ueberreste, z. B« in der N&he der Kirche iSInn IgnmAo, beweisen^ 
dem der Heerstraben ÜbnUch« 

Die modernen HeiBrsiralsen fai der STähe von Rom sind sehr gut 
upd dauei:^aft erbauet. Ich habe schon andern Orts die zweckmalsige 
Einrichtung der Straben zunächst vor den Thoren^ z* B« vor Porta dd 
popolo erwähnt. In der Mitte U^gt eine gute Kies -Chaussee; zu beiden 
Seiten sind gepflasterte Kandeln (Rinnen) und an denselben erh3hete und 
gepflasterte Fulsgrade (Trottoirs)» 

Die Streben fuiiren uns dann auch zu den Briicken in Rom, die 
alle «neu antiken Ursprung haben, aber grttbtentheils seit ihrer ersten Ent« 
Btehungso oft zerstört, erneuert und verändert worden sinj, dab man sie mit 
einem kritischen Aiige betrachten mub^um über ihr Alter richtig zu urtheÜen« 

Unfern Bipa grande soll man bei niedrigem Wasserstande der TU 
ber Ueberreste einer BrSdce sehen , die man dem Konige Ancua Martins 
zuschreibt, welche von Holz war und auf welcher einst Haratiua Coeles 
die Armee deis Königs Porsenna aufluelt, während die Brücke hinter Ihm 
abgebrochen wurde« 

Ponte rottOf oder die Trümmer der paXaßmschm Brücke, sotten 
die Reste der ersten steinernen Brocke sein^ die zu Rom erbauet,^ vom 
Censor Jf« Fubriua ange&ngen, und von jStc^iio AfrieamM \m^ LwAua 
Mummius^ welche zi^leich Gensoren waren, beeddigt worden sei; sie 
stSnte bei einer grossen Ueberschwe^kunung ein, und wurde hemaeb vmn 
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tbar bald lleiiMil#t6dir inntBiify ^1^ 
eriiaHety bis sialetat bii reinem euCierorawfr 
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Ueben Anwaohsen der Tiber die^ HStfta der Btmke weggeriMM und erfU 
dMtt biobt wieder aufgefiihrt wurde«: 

Auch Ponte moU0 bet eioen antiken Ursprungs indNi 
Ton Marcus Emilius ßlcauruß^ erbauet werden aem * jwdl» -Sie wordb 
io der Sohiad|it Constantlo« dee GrolBeo^ g^gen den Maamitioi nantort^ 
jet9t 9oU auf den alten Pfeilern der übrige neuere Tb^ "Min Pabito Ni^ 
eolauß Vfi erbauet sein« Zwei Bogen sind ¥on Backaleinen nnd sieben auf 
augensobdalicb alteren Fundamenten von. 'Quadern ; eb dritter , lileinerer 
Bogcü ist ebenfalls aus. Backsteinen nad sebr iMbon: eenstruirt. Zwei aiif 
dere Bogen sind Ton Quadern ^ aus Travertki «nd Peperin^ halbkreisfön» 
mig gew{)lbt, wISurend jene ersterwfibntta.- beiden Baoksfeinbogen die 
Form von Spitxbogen haben ^ die sieb aber dem Halbkreise sebr näber» 
Die BrSstungsmauem (Roulagtmauern) der Briiobe sind aus Baeksteinen 
und Travertinquadern sebr sinnreiob oonstniiirt» 

Ponte quatTQ cmpi wird dein 4^dil fd. FeAfieim nugesehrieben» der 
solche 9 laut den antiken Inschriften über dem greisen Bogen, im Jahre 
733 nach Erbauung der Stadt aufführte. 

Ponte San Angela ^mjade vom Kauer AdSue Hairianm erbauet 
und lehrte dessen Namen« Mehrere Pfibste beben an der Bracke berge» 
itellt ; Clemens XI. liels unter der Leitung dea Ritter Bernini das Docken^ 
geländer mit den ^hn groDsen Engelstatuen maeben. 

PotUe Sisto endlich wurde yon dfipi Kaiser A^ntomnas Pias er^ 
bauet und vom Pabste jSS^rAf« /F« hergestellt^ Blei meiner AnwesenheiC 
in Hom wurde das Steiopftaster über diese Brücke auf eine sehr dauere 
bAfte Weise hergestellt* Zuerst wurde über dem dazo erbauten Planum 
ein durchlaufendes Strabenfundament von Tuftteinen in Pussobnä' un4 
Kalk gemauert; es mochten di<Sse Lagen zusammen einen Fufs hoch seint 
8ber diesem wurde sodann das eigientiiche Steinpflaster, bestehend aua 
regulär -quadratisdieni übereck stehenden , etwa 8 Zoll breiten und iea» 
gotf Steinen gesetxty dienfalls in Kalk und Puaaolanai aber aebr dicht 
aneinander gefugt. 

Die saMreidien Wasserleitangen, deren Trammer die Garn« 
pagna von Rom und Rom selbst erfüllen, sind gro&tentbeib Uebersesle dee 
ersten Kaisevaniten« daaueb die iitteren ui den Kaiserzeiten berKestellt 
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WvMbwN Sie iilD|;eikm* rripedäire CobitruirtioiÜ dendben am BtokmäktB^^ 
TnfirteiJiea uod (eiBem Gisiirao||e toq Std&brookeii und MSrtviy besondfett: 
dbw die Meffiaihe CMHrtniotite de* Wessergerinneft ron i^mAetüf kt deK^ 
jenge» was der Arobitekt der heotige« Zeit Interesaaiiles eins densblbeBi 
8dbopfeii.J[LaDi»;.ideBn. war erriehtea keine solche WaiMrieilmigen itneio!^. 
de war das Wetter, mit ireit geringeren Kosten , in Rölmn'leitep^ Der 
Aqmdnot des Keiset« Tiberius CUmditts, der von Rom neoh SkMa» tekkt^p 
mSobte besimders inerkwiirdig sein ; und es bietet diese« Riesenwerk man« 
niehfidftge Gel^nheiten nu ConstmelionsstodieB dar« Auf dem Wege 
Too TwoH nach Vkoarm beriihrt man dasselbe poSriurmals, und kann ssA* 
cbes dort gründlich untersachen« 

Es wird irieUeioht anIFaMen, dals ich nicht sehen früher der römi* 
sdiea Gloaken erwähnt faabe^ da man solche für das filtesle rSmisohe 
Bauwerk balt^ indem men dieselben den Tarpdniem zusc^eibt: ich halte 
mich aber übereeugt» dab, was da¥on gegenwärtig noch siohtbw ist^ nioht 
von den Terquiniem^ sondern vom Marcus j^v^/ia herriihrt: ich meine 
den Ausgang der Cloaca maxkna an der Tiber ^ bei Bocca della veritd* 
Dies geht nicht nur aus der Technik der Steineonstroction, sondern auch 
aus den alten Schriftstellern^ wenn man eie richtig verstehen will^ hervor« 
Hätte man sur 2«eit der Tm^fmnier solche Steinconstructionen machen 
können , so wSrdeti wir noch gar manches Bisu werk aus dieser Zeit be» 
sitsen« Die CSanale, welche die Tarquinier erbauten/ waren wohl nur mit 
Hola bededit: eben so wie damals auch nur die römischen Brücken von 
Hdc waren. 

Am natitflichsten 9 scheint es^ hätten die altromisdben Wohnhäuser 
undPatläste, wenigstens jene^ den ersten Plats dieser Besdireibang eixk» 
nefam^i mSssen : aber- wenig nur beaitst Rom von entflcen Wohngehäu« 
den und Pallästen^ und eigentlich gar nichts; denn selbst die Rninen der 
Ki&ierpalläste geben ^ so ausgedehnt auch ihre Triimmier sind^ keine Vor«. 
Stellung davon, d» ÜMft weht» in versltändltcher, um meht au sagen fai volh» 
ständiger Form, erhallen ist. Doch darf dieses Niemand befiremdeni 4|IDei 
es ans der Geschichte bekannt tst, wfe oft Rom durch feindiicfae Invasion 
nen, Feuersbr&nate und Erdbeben fierstört worden ist. Sdn» 365 Jahre 
nach ihrer Erbauung wurde A*e Stadt von den Galliern Jterstört; hn Jabry 
S39 bnd etn grober Brand^ statt; Jaasi ^n anderer anf dem Forum BiMH 
rium und an der Tiber, im Jahre 960; wiederafli. -S7di 666 .mrbrannle 
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^ GapHol^ 600 die Curla Hottlliaf dann wm ein grober Brand imJafarfr 

721; im Jabre 738 eiiie Feuwsbruost tod dem.PortioiiftfAdmilia hü jmMT 

Tempd der Veeta;. 740 brannte das Haus dca Romoliui ab; 778 Brand 

auf dem.CSliuSy 787 am Ginma und Iventiii^ cugleioh mit einer Uebw»* 

uhwemmung; im Jabr 816 der grobe Neronisebe Brai<d,:der aobt Tage 

dauerte; 821 yerbrannte von neuem das Gapitol, und Rom wurde, mit 

Sturm genommen ; ein neuer grober Brand im Jabre 830 unier dem Tesptt« 

man, wo das Se^apeum, Iseum» die Sj^ta, der Tempel des NepfunSy die 

Tbermen des Agrippa, das Diribitorium^ das Tbeater des Balbus^ die Boena 

des Tbeaters des Fompejus» der Porticus der Ootaria und der Tempel 

des Jupiter auf dem Capifol durch Feuer zerstSrt wurden; dann der Brand 

in Rom unter Antoninus Pius» weloher 340 HSiiser und isolirte Geb&ude 

Versehrte; der furobteriiche Brand unter Commodus. der vom Frieden»p 

tempel anfing und einen betrliobtliohen TheU der Stadt ^ besonders auf 

dem Falatinisohen Berge , zerstörte; endlich noch ein grober Brand auf 

dem Forum» kurz vor Diodetians Regierungt womit sieh die alte Zeit he» 

sdiliebt) aber nicht die Zerstürmig der alten Giebäude; denn im Jahr^ 

091 oder 093 nach Christi Geburt» unter Pabst Jobann XV« , war eine grobe 

Feuersbrunst in Rom; dann kam die Zerstiirung der in Burgen des 

Adels verwandelten antiken Gebfiude duridi depi Senator Branca* 

leone um das Jabr 1258; die grobe Feuersbrunst im Lateran» im Jahre 

1307; das grobe Erdbeben im Jabre 1340, wobei viele antike Gebäude^ 

der Thurm dei Conti» sein TheS des Tburmes della Milian, der Glocken« 

thurm und die Säulengange des Yorhofes von S« Paul» die Decke dw 

Laterankircfae und ein Theü der filteren Peterskirehe einstürzten; dann 

der Untergang vieler anderen antiken Gebäude bei Anlegung neuer Stra« 

ben der Stadt» um. das Jahr 1477» Zur Zerstörung trug weker bei: die 

bald nachher haußger gewordene Benutzung der Steine aus antiken Ge« 

bKu<Icn; z. B« bei.dec.Cancellaria» dem PaUast Farnese» Rospiglioai» der 

Porta Portese; das erst im Jahr 1402 durch eine pSlnitlidie Bulle verbotene 

KAbrennen aus Marmor von antike» DenkmSlem« Die innern Kriege 

im' Mittelaltw» so wie die Yerheerungen in den Krisen mit den Gotbea 

und Yandalen» braoht^i ebenfalls so viden antiken Gebfiudlßn den Untere 

gang» ' Diese mannichfaltigen Schickaale Roms mögen » nebst der groben 

Abnahme des Wohlstandes der Stadt Rom im Mittekiker» zugleioh die Ur- 

eiche sein» wari^.injdersc)M>en 9fi sehr, weojge Gdiäude auch aus dem 



Bfittdattop Dooh ociitlfoB sfaid. Erst tok dem WaobsAmnller Mtdit und 
des Anfhftn* dw FSbstp erhob tSdi wieder dn neues Bauen in R(ai. 
welohM sdnen Glaospiuiet ia dem^Bane der Petenkirohe errmofate« 

la Beziehung auf dte Architektur der altrSmlBohen WehogebSude 
will idk auf die latereBsanten Brudutiidce einet antiken, in Harmorplatfen 
^gehauenen Plans des altem Roms aufinerksam maehen, welche Platten 
in die SeitenwSnde der PracAttreppe des capitoUnischen Museums mnge« 
setzt sind. Man sieht nur leider nirgendb ein bedeutendes Ganze in den« 
selben; sie würden auch wichtiger sein^ wenn die darauf abgebildeten 
Grundrisse, mit mehr geometrischer Genauigkeit verfertigt und ' nicht ab , 
blolse Handrisse zu betrachten wären« Die etwas schärfer gearbeiteten Theile 
durften später erneuert sein^ da das Ganze der Fu&boden eines Tempels 
war^ und deshalb ohne Zweifel einzelne Stellen stark abgeschliffen waren { 
wo man dann der Undeutlichkeit abhelfen wollte« 

Da die erwähnten Unfälle die Nachbarschaft von Rom nicht so 
sehr trafen als die Stadt selbst^ so ist es begreiflich^ warum von den Land«* 
bäusem und Lustschlössern der alten Römer eher noch etwas erhalten 
ist, wie von ihren städtischen Wohnungen« So sind ZeB. noch Reste der 
Landhäuser in Tivoli und Ruinen der Villa Adriane bei Tivoli vorhanden« 
In Tivoli sind^ auüier mehreren geringeren Ueberresten^ die man für die 
Tillen des Varus, des Lucuilus und den Horäx hält^ besonders diejenigen 
der YiUa des Mdcen bedeutend^ und gd>en^ wenn auch nicht sein volU 
ständiges Bild von der ganzen ehemaligen Gestalt der Villen^ so doch eine 
Menge con Einzelnbeiten derselben ^ die für Construction ^ alterthämliche 
Gefaäudekenntnils und selbst für architectonische Yerzimning wichtig ge« 
Dug sind. Ab^ noch viel bedeutender ist das^ was von der Kaiservilla 
des Adrian übrig blieb , wo wir fast von jeder Art Gebäude ^ die jene 
Zeit bedurfte und hervorbrachte , etwas finden« Leider ist freilich von 
der äulseru und innern' Oberfläche nur wen^ erhalten , so dals man dar- 
aus für innere Auszierung nicht viel erlernen kann; aber von der Haupt« 
gestidt der Gebäude ist noch Yieles vorhanden , so dals sich manches in 
Gedanken recht gut herstellen läist« 

Tivoli und die YiÜa 4^iriima sind von Rom aus leicht in ein^n 
halben Tage zu erreichen« Ich werde weiter unten noch darauf zurück^ 
kommen^ wie solche Excursionen passend eingerichtet werden können^ um 
Zeit gut anzuwenden^ die bei diesen Umgebungen gespart werden, mub« 

Ctq\\%§ Journal d. Bauknnst Bd. 11. Hft 4. [ 41 ] 



312 ^^* Engelhardf Instruction fiir junge Archüekten zu Reisen in Italien. 

Wenn ich nMk nun zu der Beiwdireibiiog der rSmischen Tempel- 
wende^ so kann es wieder nidit meine Absicht sein^ eine yoUstfind^ 
chronologische Aufzahlung derselben, mit allen ihren Merkwürdigkeiteni 
liefern zu wollen« Es giebt unzählige Ueberreste kleinerer und greiserer 
Tempel, und ihre Beschreibung, so wie specielle Untersuchungen über ihif 
Alter und ihre Bestimmung könnte Folianten fallen« Bei sebi^ wenigen 
sind die Alter thumsforscher auch nur iiber die BestimmuDg einig; und foat 
jedes Jahrzehend bringt andere Ansichten darüber hervor« 

Die meisten Ueberreste römischer Tempel sind corinthiscber 
Ordnung« Von jonischer Ordnung sind sehr wenige voriiandeni und 
von dorischer in der Stadt gar keine übrig geblieben« 

Als j o n i s c h e Tempel nenne ich die unter dem Capitol befindliche 
Ruine, die gemeinhin unter dem Namen des CoikronK^n- Tempels bekannt 
ist« Es sind davon acht schöne Säulen von orientalischem Granit übrig« 
Der Tempel soll von Kaiser Augustus bekannter Tochter JüUa erbauet^ 
von ihrem Gemahle Tiberhis der Concor dia^VtriÜs geweihet, nach dem 
Brande, zu Kaiser VitelKw Zeit aber, durch den Senat wieder hergestelU 
worden seia. Andere halten diese Säulen für Ueberreste der BasUica Jtfliaß 
noch andere für die eioes Tempels der Fortuna. Für die Ruinen eines Tem» 
pels möchte ich sie jedenfalls halten, mufs aber bezweifeln, dafs sie von einem 
durch Camiltus erbauten Concordien - Tempel herrühren« Der Character der 
Architektur scheint vielmehr dem ZSeitalter des Augustus entsprechend« 

Ein zweiter jonischer Tempel ist derjenige, in welchem sich jetzt 
die Kirche von Santa Maria Egiziaca befindet, am Tiberufer, nicht weit 
von Bocca della Verität welcher der Fortuna "ViriUs zugeschrieben wird. 
Er ist kleiner als der vorgenannte, aber demselben sehr ähnlich, und es 
möchte die Architektur desselben gleichfalls aus dem Zeitalter des Kaisers 
Augustus herrühren; gewÜs wenigstens nicht aus dem des Königs Slsmu^ 
Tultius, vne Einige geglaubt haben, die, wie so oft, längst zerstörte Ge- 
bäude, mit denen, die viel später an ihre Stelle kamen, verwediselteiu 
Es ist dieser Tempel aus Tiburtinis^hem Steine und mit einem äufterst 
harten Stuck oder dement fiberzogen, dessen Zweck wahrsdidniiob war^ 
dem porösen Steine ein feineres Ansehen zu geben und ihn g^en Ter« 
Witterung zn schützen« Einige glauben, dieses Gebäude sei ein Rert der 
BariUca des Q^ Lucha. Es ist aber keine Basiliken« Arohitektnr dar« 
an« Auoh die Omamento sind von Stnek« 
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Unter den Rttteo oortnthiBdier Tempel mBdite kh dte dre! SSn« 
koy welche man gewöhnlich dem Tempel des JupUer Stator zuschreibt^ 
und wdche auf denk Campp Vaccmo ntehen^ zu den filteren zählen^ k^nes- 
weges aber zu dem Tempel des Jupiter Stator rechnen^ der im Jahre der 
Stadt 450 oder 604 »bauet wurde^ sondern sie vielmehr gleiohfolls in die 
Zeit des Kais»8 Augustus setzen« Andere halten diese Süulen für die 
Ueberreste des Tempels des Casior und Pollttx, welchen Tibefiw wieder 
erbauete« Ich [möchte dieses Zeitalter für den St^l passend finden» Auch 
will man sie der Curia des Auffustus zuschrdbeut Die SSulen sind yon 
griecfanchem Marmor und tragen Spuren von grauem und zinnoberrothem 
Anstrich.* Ich empfehle bei dieser Gelegenheit alle Spuren von Anstrich 
antiker Gebäude besonderer Beachtung. Wir werden^ wenn wir einmal 
darnber mehr wissen^ dadurch erst eine richtige Torstellung von der uo» 
gemein prächtigen Erscheinung antiker Gebäude^ als sie noch neu waren^ 
bekommen. 

Die Reste des Tempels des Jupiter ^^ Tonans^ yfelohen Auffustus er- 
bauetei gehören nach meiner Meinung zu den schönsten architektonischen 
S<mlpturen des römischen Alterthums* Sie sind ebenfalls von griechi- 
schem Marmor» Die Yerzierungen^ besonders die der Gesimse^ sind^ mit 
ungemein grolser Erfahrung, für den Effect in der Ferne eingerichtet und 
stark unterarbeiteti oder, wie man es ausdrückt , in den Schatten sehr 
dunkel gearbeitet« Diese herrlichen Fragmente der schönsten römisch^i 
Architektur, wurden im Jahr 1811 abgenommen, um gerade gerichtet zu 
werden, wobei sie aber sehr durch unvorsichtiges Einschnüren beschädigt 
würden. Ich war Augenzeuge dieser Arbeit und warnte vergebens einen 
mit der Aufsicht über dieselben beauftragten jungen Architekten, indem 
ich ihm bemerklich machte, dais die in Taue zum Versetzen eingeschnür- 
ten Garniesstücke wegen ihres greisen Gewichts und der weichen Beschaf- 
fenheit des Marmors nothwendig durch das Einschneiden der Taue lei- 
den müfiiten. Wenige Minuten darauf war schon dös nie wieder zu ver- 
bessernde Unheil geschehn; dieStdlen, wo di^ Taue den Marmor berühr^ 
ten, waren zu Staub zerdruckt. Ich führe dieses an, um vielleicht in 
ähidkhen Füllen einen gleichen Schaden zu verhüten. 

ibb finde keinen Anstand, diesen Tempel des Jupiter -Tonans der 
gHhizenden* Bauperiode von Marcus A^rippa zuinisehreiben« Damit hüttfe 
ich jetzt die nSchste Teranlassung dei Pantheons zü erwHRienu AIl^ 

[41 •] 
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die Hauptmasse dieiefe- Gebäudes ist so ganz venohieden ron alt rSrnbcher 
Tempelarohitektur, dals sich mein aTOhitektonisoheB GefShl dagegen strSoU^ 
solches als einen Tempel aufeufiihren ^ wenn schon die daror befiriBohe 
Säulenhalle 9 welche nach der Inschrift von Marcus Agriji^ «bauet Ist, 
ganz einer Tempelfronte gleich kommt« Dals aber diese Halle und dfe 
Rotunde nicht zu gleicher Zeit erbauet «den, ist jedem Ardiitekten klar: 
man müßte denn eine höchst seltsame und auf keine denkbare Wene zu 
motirirende Absicht dem Marcufi Agrippa unterschieben, dals er von Anfang 
an einen Bau habe auffahren wollen, der zusammengestuckt ersdieine« 
Dals aulserdem die Zeiten der Erbauung der Rotunde und der SSulen« 
halle nicht weit auseinander liegen, ist sehr wahrscheinlich, und ich mSchte 
als Auflösung dieses seltsamen archäologischen RSthsels die Hypothese 
aufstellen, dals die Säulenhalle früher an einem andern Orte die Fronte 
eines von Marcus Agrippa d^m Mars und dem rächenden Jupiter erbau« 
ten Tempels gebildet habe und in späterer Zeit, nach etwaiger theilweiseo 
Zerstörung dieses * Tempels also lange nach Agrippa, sammt dem Fries, 
mit der bekannten Inschrift, an die Rotunde angesetzt worden sei. Die 
Rotunde selbst halte ich für einen Theii ron Thermen: ob yon den 
Thermen des Aprippa, will ich dahingestellt sein lassen« Der Architektur- 
styl scheint einer etwas späteren Zeit anzugehören« UebrigeiM ist die Sau« 
lenhalle des Pantheons eine der schönsten, wo nicht die schönste, die aus 
dem römischen Alterthume erhalten worden ist} sie hat einen Ausdruck 
Ton Grölse und Majestät, der besonders auffällt, wenn man ihre Dimen« 
sionen mit denen der toskanischen Säulen an den halbkreisförmigen Säu- 
lengängen vor der Peterskirche vergleicht, die niv wenige Fuls niedriger 
ttnd und nicht halb so hoch scheinen« 

Der, wenn gleich nicht sehr grobe, doch sehr schöne Tempel des 
Antomnus Pitts und der Fttustma^ der noch während des arsteren Regie- 
rung oder doch bald nachher von dem Senat erbauet wurde, folgt nun 
der Zeit nach; die wunderschöne Ausführung der Arbeit, unter andna 
des schönen Greifenfrieses, sind weltberühmt« 

Der Tempel des Marcut AureRus Anttmkiw, der unter seuaem Nadk» 
folger Commodus erbauet sein soU> ist eine der grölsteo und prSoht^ten 
Ruinen, in welche ein modernes, zur Dnuane dienendes Gebäude gesetzt 
nt* Man sieht noch eine der Säuleiureflien der langen Seiten, und in dem 
Bofe den Anfang des grandieseBf mk CjsialMrw tendbetaen Tonnenge« 
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yf&heBf wc^ohes die T^pelzelle bedeckte« Das s^r lange und hohe Fries 
über der uubereo Säulenreihe hat lange ein mechanisches Wiinde)rw6i4c^ 
geschienen^ weil man der Ansicht nach glauben mufste^ dals es aus einem 
tinzelnen Steine b^tehe^ dessen Gewinnung im Steinbruche, Fortschafiung 
und Versetzung etwas Unbegreifliches schien ; aHein man hat sich, wie ich 
horte, später Sberzeugt, dals das Fries aus mehreren Stucken zusammen* 
gesetzt ist, die ein einzelner Stein zu sein scheinen, weil sie im' Ganzen, 
mit einer antiken Tünche, die die Alten bekanntlich so vortrefflich zu 

4 

machen verstanden, dab sie der Witterung voo Jahrtausenden widerstand, 
nberzogen sind» 

In jene Zeit, oder auch in eine etwas frühere, gehören auch die 
tJeberreste der schönen zusammenstehenden Tempel, die sich hinter dem 
Kloster der Santa Francesca Romana, dem Colosseum gegenüber befin« i 
den; sie werden gewöhnlich dieTempel der Sonne und des Mondes 
genannt. Der Name nt nicht sehr wichtig: dafs sie aber keine Reste des 
Sonnen- und Mondtempels, den der König Tatius erbauet haben soll, 
sind, wie Palladio sagt, aber schwerlich selbst geglaubt hat : das kann man, 
auf alle architektonische Alterthumskennzeichen hin, wohl füglich behaup« 
ten« Andere meinen, mit mehr Zeitrichtigkeit, es sei der Tempd der Isla 
und des Serapis (aus Caracalla^s Zeit), oder der Tempel der Venus 
(der Stadt Rom und der Venus, aus Hadrians Regierungs- Epoche)« Die 
Reste dieser Tempel sind durch die schönen Gassaturen Wölbungen, con« 
structiv und decorativ ungemein interessant» Ton den Fa9aden ist mchts 
mehr erhalten; wenigstens sah ich nichts davon; sidierlich ist ihre Uet^ 
steDung beim Palladio, mit zwei Hallen von kleinen Säulen, unrichtig« 

Auch gehört in diese Zeit der Tempel des Nervo, der unter Tra^ 
Jans Regierung erbaut wurde und von welchem noch drei prächtige can« 
neUrte corinthische Säulen, aus ungeheuer groDsen Stacken von griechi« 
schem Marmor, welche 24 Palmen Umfang und 74 Palmen Höhe haben^ 
fibrig sind« Dann ist ein dazu passender Pilaster und eine Mauer von 
mächtigen Quadern vorhanden, und das Arohitrav und die Soffiten über 
diesen Säulen sind reich verziert« } 

Balladio gi^t diesem Tempel deu Namen des Mots^ und beschr^t 
dagegen einen andern Tempel als den des Nerva, von weldiem nichts 
mehr .siditbar ist als eine mit Säulen und wunderschönen Ornamenten 
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veraebene Maueri die nach Palladio einen Thea der B^liniiing des Yoit^ 

hob machte* 

Im Garten Colönna und noch schone Fragmente emes Tempeb 
von sehr gro&en Proportionen 1 von welchem Palladio» der dessen Sub« 
ttructionen untersucht hat^ meint ^ es müsse einer de^ prfidit^sten und 
grolsten von Rom und ein Tempel Jupiter aus der Zeit jMfuatM ge« 
wesen sein« Andere halten ihn^ wohl mit mehr Recht^ für den von Au^ 
relian erbauten Sonne ntempeU 

Noch will ich des runden Tempels der Vestß an der Tiber bei 
Bocca della Veritä erwähnen. Es wird gewöhnlich angenommen , dais 
derselbe von Vespasian oder Vondäan an der Stelle, wo ehemals der an« 
geblich von Numa Pompilius erbauete Tempel der Vesfa stand, dieser 
Göttin errichtet wurde« Er könnte aber auch wohl aus einer etwas spS« 
teren Zeit herrühren« Die canelirten corinthisohen Säulen sind von pa« 
rischem Marmor« 

Unter den kleineren Tempeln auberhalb der Stadt will ich noch be« 
sonders des Tempels des Bacchus, wie er gewöhnlich genannt wird; ober- 
halb der Grotte der fSgeria (in der sogenannten Caffarella) erwähnen« 
Der altere Tempel ist nur noch in der vorderen Fafade bis über das Ar- 
chitrav erhalten; das übrige ist aus einer spatern, wenn schon gleichfalls 
alterthümlichen Zeit, aber sehr merkwürdig durch ein reich verziertes, von 
Backsteinen vortrelHich construirtes Gesims« Pas Innere ist mit einem 
Cfissaturenge wölbe bedeckt, und es bejBnden sich unter demselben Friese 
mit Trophäen. 

Indem ich diese bedeutendsten Reste römischer Tempel (nicht 
gerade Reste der bedeutendsten Tempel; denn' von manchen dieser 
letzteren ist gar nichts oder nur Unbedeutendes noch vorhanden) aufzahle, 
empfehle ich ihr Studium besonders in Absicht auf architektonische Ter« 
zierungskunst, für welche der Architekt eine reiche Ausbeute daran 
machen kann« Auch kunstgeschichtliche Studien lassen sich daran 
machen , wenn man ein scharfes Auge auf die Ornamente und nicht we« 
niger auf die mechanische Bearbeitung derselben richtet« Nicht minder 
interessant sind sie in Absicht auf Construction von SSulenhallen, und ich 
rathe^ dabei recht auf merlbtjam auf die Orte zu sein, wo Fugen apgebradit 
sind. Mau wird da Manches lernen, was Andern bei der AusfübniuK von 
Dergleichen Kopfbrechen macht« 
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Nächst den Tempeln wende ich mich zu den Resten «iffentli« 
eher Gebaudei die von dem alten Rom noch iibrig sind, und wobei 
ich suerstder schönen Ruine des Friedenstempels erwähnen will, den 
der Kaiser Vespasian erbauete. Es sind noch drei seiner Seitenhallen 
vorhanden, die auf ein Gebäude von der grölsten Pracht Und Bedeutung 
schlieJEGien lassen« Dieses GebSude war, trotz seiner ungeheuem Grölse, 
aus Backsteinen und einem Tufgemeoge aufgeführt. Die Gewölbe sind 
mit ihren Cassaturen sehr vollkommen aus Backsteinen construirt; in der 
Mitte der Cassaturen scheinen keine Rosetten gewesen zu sein, aber an 
den Randern der einzelnen Füllungen befinden sich Yerzierungen. Palla- 
dio hat auch von diesem Tempel eine Fa^ade geliefert, die aber sehr un- 
richtig sein möchte« Ohne Zweifel reichten die Säulen, wenn dergleichen 
vor dem Eingänge standen, bis an das dem Dache gleiche Fronton, und - 
es ist nicht begreiflich, wie er glauben konnte, dals die innern Säulen 
gröfiser wie die fiufsern gewesen wSren« Man kann auf diese Ruinen 
steigen, wenn man durch ein hinter denselben liegendes Kloster geht ; wo 
man dann zugleich eine herrliche Aussicht genieist« 

Die größten öffentlichen Gebäude welche die alten Römer liinter-i 
lassen haben, sind ihre Amphitheater, Theater, Cirken und Bäder. 

Von den erstem i^t das grö^lfe und berühmteste das sogenannte C o« 
losseum. Es ist bekanntlich noch grölstentheils erhalten, und es würde noch 
mehr davon vorhanden sein, wenn nicht die herrlichen Travertin - Quadern, 
aus denen seinePfeiler und Bogen bestehen, abgebrochen worden wären, um 
den venetianischen Pallast, die Cancellaria, den Pallast Farnese und den 
kleinen Tiberhafen, Ripetta genannt, davon zu erbauen. Die übrig ge« 
bliebenen Quaderconstructionen sehen aus, als wären sie von unzähligen 
Canonenkugeln zerstört, indem^ man die Dübel von Bronze herausgeschla- 
gen hat, durch welche die Quadern mit einander verbunden waren. 

Dennoch, wenn es irgend Gebäude gieb^ die einen greisen und erha- 
benen Eindruck machen, so gehört das Colosseum zu denselben. Man könnte 
es eben wahren Solitair oder Blinksten der römischen Antiken nennen« 

Es ist von Vespamn erbauet, der dazu 10 Millionen römische Tha« 
1er {za bi Franken) ond 12 Tausend gefangene* Juden verwendet haben 
soll; sd wie denn die Sitte der alten Römer, die überwundenen Völker in 
die Gefangensobaft zu führen, die Entstehung vieler ihrer gra(stfi Bau« 
werke erklärt. 
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QuaderoonstraotioneD^ wi0 die hier befiodCofaea ^ gSebt es 
nirgend wo anders ; denn man findet Steine von 3 Fuls hocb^ 3 Fub hrfit 
und 6 Fuls lang^ also von 54 Cubildiifiif in Menge. Auch finden sich 
hier sehr groJQse Backsteme^ die^ zu den GewSlb^iy von groCier Höhe ver^ 
fertigt worden. Es gid>t d«(m Fon zwei FuCi hojjch und darüber. Die 
FuISdk>den sind zum Theil mit Estrich^ zum Theil mit aufserordentlioh 
kldnen^ hocblLantigen Backsteinen, komahrenartig belegt. Diese Steine 
passen sehr got an dnander und mochten wohl die dauerhafteste Platte« 
fbrmenbedeckung geben ; wenigstens hat man diese Constructipn auch zu 
der PlatteformenbedeckuBg der Peterskirche gewSbltn 

Es mochte dieses Gebäude besonders in Absiebt auf Gonstruction 
zu Studiren sdn^ Allerdings ist auch sein GrundrÜs, in Absicht anf die 
bequeme !2ugänglichkeit so vieler Sitze , ein merkwürdiges Beispiel der 
Geschicklichkeit der alten Architekten. Auf meinen innern Stufen allein 
hatten 87 Tausend Personen Platz; während noch 20 Tausend in den Hal- 
len unterzubringen waren^ 

Ton altromischen Theatern ist nur noch eip Theil des Theaters 
des Marcellw vorhanden^ 

■ 

Ein unermefsliches architektonisches Studium liefern aber die altro- 
misdien Bäder oder eigentlichen Tb armen. Erhalten sind noch wesent- 
liche Ueberreste von den Bädern der lAtiq, in den Ruinen der Kaiserpal-i 
läste^ yon den Bädern des Tifui, des CffracdUa und des jpiocleüßn. In 
den beiden ersteren kann man besonders die altrömische Yeczierungs- 
kunst des Innern der Gebäude mit Malereien ^ in den andern beiden an^ 
tike Constructionea aller Art und bauliche Anordnung grandioser Säle 
und Räume kennen lernen. Als Theil yon Thermen betrachte ich^ wie 
gesagt, auch die Rotunde des Pantheons iind den sogenannten Tempel der 
Minerva Medica oder das GaUucio, so wie Sffn Vitafe in Rarenna. Man 
rergleiche die Rotunde des Pantheons mit ddr Kirche San BernaräOj die 
einen Theil der Bäder des piocletian war^ und die beiden letztgenannten 
Gebäude mit einem ähnlichen Gebäude in den Bädern des CaracaUa, und 
man wird mir Recht gebedf 

Ton Cirken sind nur noch w^'nige Ueberreste vorhanden. Ton 
dem Circtis maximtis, der vor den Kais'erpallästen lag, sieht man kaum 
Spuren; aber vieles fiudet sich von dem Circus des Caracatta oder viel« 
mehr cles Maxentitis. Dieses letztere Werk ist nicht nur wegen «einer 



iwiMi AnWJfciiMigi' 'vhbNkfr ttiflM*)tiö«far vUH ^^t| londeni ttuctt wegen 
ieber -Inerkw&rtf gMi Ca ri lfc u ieridil-' der' Gradinen' aus KrBgen bbkflinnt« 

^ - IS« fti'dSisli»''Biitt'^ des Altertfiumee, wenn 

wir anders die alte Zeit bis zur Eiofühning des ChHstenthumes in Rötaj^ 
MchAen; ' Nafie ft^i diesein ^iircus sind auch die sogenannten Equirien 
(MarftYSlIe) ' des 'Cätäcatta. In didr MKti befindet sich ein seltsames, run« 
lies GebSude, mit einem ringförmigen Gewölbe und einem Pfeiler in deir 
Mitte i wie ich eins dergleiohen in Teirona beschrieben habe« Ich kann 
mir unter beiden nichts isnderes als bedeckte fteithäuser denken» 

Grobe l^hrensSuleni mit Wendeftreppen, sind noch zweirorhan« 
den : die des Tnganifis und die des Marcus 4urelius Antojnnwß sie sind 
Wegen ihrer Sculpturen fpr den Arcbfiologen von ungemeinem Interesse», 

Pie Triumphbogen sind diejenigen Gebäude des römischen At* 
terthumes, die noch am besten erhalten sind: und insofern sind sie be» 
sonders interessant für die |$Len|itnils di^ Architekturstjles der %eit| weldie 
sie mit Sipherheit bezeichnen« 

Wesentliche Ueberreste sind vop dem Triumphbogen des Tifus yotm 
banden: dann folgt der Triumphbogen des Septvnius Severusj dann der 
des "Vot^stantinus. 

An dem Bpgeq des Titus sind «ehr schone Verzierungen und Ein« 
zelnheitep^ iinter welchen iß der Abbildung des Triumpbzuges iiber die 
Juden das Einzige ^ was von ebriiischw Yeracierupgskunst auf unsere Zeit 
, gekommen ist^ nepilicb der siebenarmige I^euchter, abgebildet ist« 

Ton Grabmonumenten ist gar vieles erhalten, doch keins der 
grölseren vollständig. An dem Mausoleum des Axigtutuß ist die Einrieb^ 
tung desselben zu einem modernen Amphitheater^ in welchem sehr ange- 
nehme Feste gefeiert werden, interessant« Das Mausoleum des Hadrianj 
.die beutige. Bngelsburg, ist von seineip ehemaUgen Schmucke gänzlich 
jnatkleidet 'Wi Jetzt hauptsSohUoh nur noch archäologisch interessant« "^ . 

Retihti .merkwürdig ist auch das Grabmal der COcilia Metella au- 
ÜMriialb Rom, Wiridiea geWuhnlieh von dem Volke ^ßpo di bove genaimt 
wird, wegen der Verzierung des Frieses mit Ochsenköpfpo» 

Auch die Pyramide des Ck^ CuÜum, auf dem Kvchhofe der 
Protestanten, tnufii man gesehen haben; es ist nur ein Pjramidchen gegen 
die i^jrptiMbMri - ' 

CrtUe's JoumM i\ BanlniMt M.ll. Ha.4. [ 42 ] 
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Saroophaga und kfeinwe OralniwmwioMlfl giebt m eiaa tmdUife 
Menge in den Mumm; auoh io den BKtfan «qd GSrtatt Ton . Pall9etmi| 
oft als Wasserkämpfe benutat» An denaelben; sind hBofig aohSne Fwmeii 
und YerzieruDgen zu finden« 

JDie groüite Sammlung von GrabrnSlerUi oder vielmehr von GrB» 
bern, enthalten die Katakomben t enge, niedrige Gänge, in irdobmi 
kaum zwei Personen aufrecht neben dnander gehea können« Die Wündo 
haben dicht an doander oblonge Yertiefimgen, in welchen die ersten Cbri^ 
sten ihre Todten begruben» 2iuweilen kommt man auch, besonders da» 
wo sich mehrere GSnge kreuzen, in kleine Zellen oder Hallen« Die Grit« 
ler waren mit Backsteinen oder mit Marmorplatten verschlossen« 

DenUebergang von der alterthnmlichen Baukunst zu der mit- 
ielalterliohen machen die Basiliken. Ich verstehe darunter nicht 
lihe aftrSmiscfaen Gerichtshiiuser, von welchen* keins erhalten ist; auch nicht 
'die sogenannten sieben Basiliken oder sieben Hauptkirchen von Rom : son« 
dern ich meine hier die ersten chrisfTichen Kirchen, die in Rom nach 
der Form der alten Gerichtshäuser erbauet wurden und das Vorbild delr 
ganzen christlicheilKKirchenbaukunst geblieben und dadurch^ so wie durch 
Ihre grofse architektonische Schönheit und constructiven Interessen^ für 
den heutigen Architekten noch so wichtig sind« Es gab derselben eine 
grofse Zahl ; aber viele wurden gSnzlich erneuert, wie z. B« San €fiovanni 
im Lateran, so dals von der ersten Kirche kaum noch die Hauptronti 
übrig ist; oder sie wurden so sehr verändert, dab mir noch wenig voti 
der ursprünglichen Architektur zu erkennen ist, wie z« B« Santa Maria 
Moffffiare. Andere sind dagegen 'fast ganz in ihrer ursprünglichen Form 
und noch wohl erhalten. 

Die bedeutendste und prächtigste, und zugidch eine der lOtesten 
war die von Constandn dem Gräften erbauete Pauhkirohe aufserhalb 
Rom, die leider am 15ten Juni 1823 abbrannte« Ich sah diese Kirdie 
noch in ihrer ganzen Pracht und werde sie nie vergessen« ' Hie Archilek« 
tur derselben war ein Beweis von der iibeniai grofsed ^ Wirkung einer 
einfachen aber verständigen Anordnung, wenn sie mit Praeht und Harmonie 
ausgeführt wird« ' ' 

Man fing Im Jahre 1825 an die Kirche nadi ^em uraprSnglichen 
Plane herzustellen , und sie wird also so der Welt erhalten werden« 

Eine viel kleinere, aber auch aehr alte Basilioa ist Sm Clemenit. 



Ml «ilb#^ Mlliigft Tor '«1^ iadaw to dgnilbtb auoh 

Boeb die am f aier dn Crottesditattot in dtn «nten« dimtlioben KMiM 
•rfordwttob« toböiie BiorichtiiBg erballM ist f. wodurdi man daim erst rte 
dieser Basiliken • Ar ohiteMur eine richtige Einriebt )>ekomiiit, den Altaq 
an dem ri^tigen Plata fmdamdi die Cinml und den Lesepult am gehö« 
wiljem Orte sieht. Diese ^ivehe liegt anf dem Wege vomGelosseum naeh 
San GIoTanni im Lateran^ und ganz in der Nähe ist eme andere kleme 
Basiüca' der Tier Heiligen (SantS Qiiatro)^ deren Yorhpf sdiön ist^ 

Die nahe gelegene Kirche' Santa Jliaria Maggiore ist eine von des 
sieben Kireheb Roms, welobe Torzugsweise den Namen Basiliken fübreo,. 
mid eine der prächtigsten sugleieb. Sie is^ wie gesagt , wegen manchev 
spütesenVerfkiderangeni^ in ibrer orsptiinglidien Aoordnuog und besonders 
Ansziepung kaum «och kenntlich , bat aber noch 36 antike joniscbe S8a# 
len und doe Rf enge prflbhtiger Verzierungen aus neuerer Zeit« Sie wurde 
orspriiogliok im Jahre 352 erbauet. Ausser |eoen 30 SSuIeui welche f opi 
weiisem Marmor sindf und die drei Abtheilungen des Schifes der Kirdie 
bilden, «tragen noch Tier grSlsere, yon Granit, die beiden grofsen Bogen 
des Hauptschiff9S> In den au der ersten Form der Kirche nicht gehSri« 
gen SeitencepeUeQ fatfibep die reiobein Familien Roms einander an Pracht 
au iUiertreffen. gewetteUert« • 

. In der lÜfUhe ron Santa Mbna l^Iaggipre liegt Santa Prassede;, mit 
einem sehr malerischen, kleinen Eingänge, durch den man eine schone 
PerspectiFO durch die Yorhdfe in die Kirche hat» Die gegen\f artige 
Kirche ist wohl nieht die im Jahre 160 erbauete, sondern aus späterer 
Seit, nemlicb diejenige, welche San Pasquate im Jahre 817 erbauet^ 
aber merkwürdig genug durch ihre ungewöhnliche Anordnung mit grofsen, 
das Daoh i|nterstät;Bendett Bogen* %\m hpt schöne SSulen von Granit, und 
die Halbkuppel der Absida ist mit alter Mosaik geschmückt. Der Haupte 
altar ^teht untw einem ^en vier PorphyrrSäulen getrogenen BSldachine» 
Die Kirche und dsa Kloster &an Sabj^a haben mich immer sehr durch 
die wekhin sichtbare malerische- Säulenhalle am KIpster interessirt» Die 
Gebäude liegen neaAÜeh hoch auf dem Aventinischen Berge* Ich habe mich 
Hbngetfs mit d|er Bufseren Ansiebt begnügeq mSssen j denn Kirche und 
Kloster waren atela üRerMUessen^ In der Kirche sollen sich 24 SBulei^ 
zwei von Poephy# -;wid die mkäam von fytemt und parischem Marmor, 
liefiflidan» • ' * a w.- w i 

[42«] . 
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Eben M iMifiadeiiitiGh M wiiiaii& MiJkK^ 
Priscü, und in def, ebenialb ihdetJilABf JBipapr müh g^ogBtmbBT^^^ 
den Kirche Santa SMna 24 antike oanelirte oorilitliMelie Sfiiden: ifoa 
parischem Marmor« > 

Yor dem Tbore jSSchi Larensso ht die grobe und prSohlige BnnUiM; 
San Lorenzo : einer der interessantesten arohitektonisoben. €ie|^natJfaidA&i|l|[ 
oder vielmehr bei Rom» . . .» ^ ;:* 

Hier finden Sich eine Menge Fragmente von antikec YeteienUSffH 
kunst« Sie soll von Constantin dem Gr. erbauet seini und gebort ebenfalls 
SU den sieben Hauptbasiliken von Rom. Es finden sieh» deshalb, ao vibtti 
Brnchstäoke antiker Yerzierungskonst darin 9 weil die Kircilie,' wie .diese 
Basiliken I grofsentheils aus ßruchstScken Slterer römisoher Gd^uda auf- 
geführt ist. Mit einigem ZeifaufwandOi sorgfaltigen Ausmessongen und ei« 
nem guten Auge würden sieh nach dergleiohen ftagmenten manche Ruh 
neu noch wiederherstellen lassen ; was immer hier und da zu versuchen eia 
dankbares Studium für einen fähigen Architekten wSre. In San Lorenzo 
sind auch sehr schone Mosaik- Fulsböden, die überhaupt jn diesep Basili« 
ken nicht selten sind. Die schönen Muster und Farben würden sich durch 
ausgewählte Holzarten für ein nordisches Clima passender nachahmen las« 
sen ; was denn auch mehr Wirkung hervorbringt^ als eingelegte Palmetteo^ 
Rosetten und andere eingelegte vegetabilische oder animalische Ornamente^ 
die inmier doch nicht viel mehr wie Schattenrisse bleiben. 

Eben so verdienen auch die mosivischen Arbeitea des Mittelalter«^ 
womit meistentheils die Absiden der Basiliken verziert sind — freilich nicht 
gerade wegen des malerischen Verdienstes, da Zeichnung , Beleuchtung 
und Composition gewöhnlich höchst unvollkommen sind — * doch aber we« 
gen der Farbenpracht, der architektonischen Anordnung und der Technik, 
Aufmerksamkeit. 

Schöne musivische Arbeiten enthält audi die Basilioa von Sania 
Agnesoj die ein Miglio weit vor im Porta pia liegt und noch die beson« 
dere Eigenthümlichkeit hat, dals darin zwei SSuIenreihen aber euiander 
stehen, so dals die oberen SSulen Emporlauben bUden« 

Eine sehr seltsame alte Kirche ist San Stepmo Rotonio md dem 
Monte Celio. Sie weicht ganzlich von der BasUikanform ab^ und ist 
doch aus der Zeit derselben und aus antiken FragaienteB erbauet» . 

Hier dürfte auch das Battisterium dea Kaisera ConUanüßp nieht 



#tit rou St: Ghvakm im Lateran^ ßu erw&hnen sein. Es ist eiiie «oht« 
eduge Capelle, mit z^it^ei Nebenoapellen und einer Säulenhalle vor dem 
Eingange: merkwordig im allgemeinen wegen der schönen Anordnimgy 
wenn auch nicht wegen der einzelnen Yerhältnisse und der Arohitektur« 
grundsuta^ lindem das Gebäude cum Theil aus schonen äteren Architek« 
turiragmenten susanmiengesetzt ist« 

Aus der sogenannten by;Bantinischen Zeit stammen die Kloster-« 
böfe bei San Giavanni im La^an und bei ^on Paoh f\iori dd muri, 
und sind sehenswerth. 

Kirchen aus der spSt'eren Periode des Mittelalters ^ aus der Zd^ 
wo im Norden die sogenannte gothische Baukunst blühete, giebt es ia 
Rom wenige« Es würden hierher jS!ai» Nereo und AcAiUeo gehören, de« 
ren SobifiP nicht aus der ersten Erbauungszeit ist und welche man in das 
sechste Jahrhundert setzt , wohl aber in die Zeit palst , wo der Pabst 
Innooenz III« die Kirche herstellen liefS| nemlich in das Jahr 1200« 

Auch Araceli, die mittelalterliche Kirche, neben, oder vielmehr auf 
dem Capitol^ gehört hierher; mit der ungeheuren Freitreppe vor dersel« 
ben, die ihr ein sehr imponirendes Ansehen giebt« Die Kirche hat viele 
Schicksale erlitten und den Geschmack vieler Zeiten mitgemacht« Sie ist 
fast die einzige Kirche in Rom, die noch, wenn auch nur von auisen, eine 
italienisch «neugothische Gestalt hat. Im Innern ist sie in der Basiliken« 
form erbauet, hat aber Seitencapellen« Eine dieser Capellen ist ganz im 
neugothischen Style erhalten und reich verziert. Das Altarblatt ist von 
Bemardino PinturiecAio gemalt und hat eine ganz symmetrische Anwd« 
Bung und Gruppirung« 

Fast alle römischen Kirchen der neueren Zeit finden ihr Torbild 
in der Peterskirche: diesem Karfunkel der neueren Architektur« Es ist 
zur Genüge bekannt, daüs die Architektur der Peterskirche nicht das ist^ 
wsto wir einen edlen, reinen, geistvollen Styl in der Baukunst nennen; e^ 
ist eben so bekannt, dab sie theilweis die Zwecke, welche ihr offenbar 
unterliegen, verfehlte und wirkliche und wesentliche Fehler hat: allein, 
wenn gleich dieser Bau demnach auch nicht als ein Meisterstück der 
Baukunst betrachtet werden kann, so ist doch fiir jeden Baukünstler vie^ 
edir viel daran zu lernen. Als BrmnmUe die Idee zu einer solchen Welt« 
kirohe fabte, war ohne Zweifel seine Meinung, alles darin zu vereinigen^ 
was dazu beitragen könnte das Gefühl des Erhabenen zu wadwn und zu 
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«nteilialttai^ und wir klJoneii hmm gtanbt», dafa niolit andi alle AnU« 
tekteoi die nach Bramante ao dem Kirobeobau beaohSitigt wareoi ynm 
einem gleidieo Gedanken mehr oder weniger durohdmiigeii wareot De»« 
noch ist er im Pauptsaoblichen verfehlt worden. 

Braipante wählte fiunfiohst ooloaaale VerhSItnisse snr Erret* 
obuog seines Zweckes; aber indem er hier dM BlaaCi iibeffseliritt, und 
dtorch blofse Uebertragung von Formen und Terzierongen in einen weit 
groCseren Maa&stab das Colossale au erreiobeB suchte , erbauete er csgent« 
lioh eine kleinere Kirche nach grofsem Maafsstabe^ sodalsman 
im Anfange, gewohnt alle diese Architektur io Ueinerem Maabe lu sehn^ 
ihre groben Dimensionen gar nicht bemerkt , bis nian durch mübsfuneo 
Tergleich die Gröise erst inne wird; was denn aber eigentlich mcht 
den Begriff geistiger Erhabenheit, sondern mehr das Gefühl bervor« 
firiogt, als betrachte man eine kleinere Kirche mit dem Yergrfilserung»» 
glase, oder als sähe man etwas nadi einem gröbereo Maabstabe von einem 
Rieseogeschlechte Erbauete vor sieh« Ein anderes ist es mit der pracht« 
vollen Kuppel und den kähnen Wülbungea, in welchen wieder geistige 
Erhabenheit liegt, so dab sie einen niederschmetternden Eindruck auf den 
Betrachtenden machen» 

Besonders scheint die von Cfwi^lo Mademo erbauete ÜubereFafade 
der Kirche, viel kleiner zu sein , als man naph ibrmk ungeheuer groben 
Dimensionen erwartet; denn hier tritt au der ob^erwShnten Ursache 
noch eine perspectivische Täuschung hinzu* Es sipd nemlich die des 
'Vorhof der Kirche bildenden Arcaden nicht mit einander parallel gebaut^ 
sondern schmiegen sich nach der Kirche bin ausein^der, so dabdadurch^ 
nach bekannten perspectivischen Gesetzen, die Kirchei dem Auge schein« 
|mr näher gebracht wird, indem sich die perspectiyisoben Afisichten der 
Arcaden so verkSrzen, als wenn sie wirkliph k&tmt wären« Dieser 
aacbtheilige Eindruck kann auch durch die zwischen diesen Arcaden statt* 
findende bedeutende Ansteigung des Bodens nach dar Kirche bin nidit 
wesentlich vermindert werden, da die Ansteigung nicht ghickförmig filier 
den ovalen Platz fortgeht, welcher mehr eben ist, so dab der Befy eebr 
io die Augen fallt« 

Andere Betraditungea müssen wieder nothwend^ in den Arobitefc* 
len die Ueberleguag der Z weck m&f 84g keit der veasciiiedenesi Anlagen 
erregen. Bemim'^ ovale Gohmnade «un Bnfapialy eck pmditvolL usd kosl^ 



Rom nik 

hut iie Mich tifai iMg, fet 4mk e^ebtlioh mir eine Art von Tlietterjbi« 
ebretkNit ohne 6%entiiohen Zweok^ indem Jedermann gerade mm^ ober 
den oflTenen Hof geht« 

Man findet eine Btenge AnUtste nuiti archifektmilN^heii Naebdenken' 
Sbm die Arohiteklnr Aeser Kirohe} welohes au lefarreiohen Reenltaien ISh* 
reo wird. Anoh bietet nie in allen ihren Theilen reiobhaUigMi Stoff tat 
das Studium der ardiitektoaiscAen Construotiön, so wie auch der Banver« 
aoerungen dar« Wenn auch die letzteren niobt durobgüngig in Miem edle^ 
ren Style sind) so finden sich doch sohötie Eonaelnheiten^ sehr aohoae Maiv 
morarten und interessante Beleuchtungen« 

Hiasichtlidh der vidfach zur Spradie gekommenen KuppeloontfnHH 
tion ist zu bemerken ^ dals die ganze Scbwii^rigkeit aus dem Eigensinne 
entstandi auf die Kuppel eine sogenannte Laterne zu setzen« Es war des« 
halb ntitbig) doppelte Kuppeln zu machen, und von der sehCaen Linie des 
Halbkreises abzugehen« Dadurch bekam die Kuppel Von Auben meh« 
das Ansehen eines grofsen Deckels mit einem Knopfe, als einer Wölbung« 
' Das Beispiel der Ku[^l des Pantheon beweiset, dals eine Kuppel 
idine Laterne weit grandioser aussieht, als mit der Laterne« 

Ton der Peterskirche stammt nun die römische m ordern e Kir« 
ehenbaukdnst her, und m giebt eine überaus grofse Menge ihr Shnlicber 
Kirchen, welche deutlich genug dem Reisenden sich vor Augen stellen uni 
ihn mit Tausend Glocken aurtifen« loh will nur auf einige, besonderer 
BderkwSrdigkeiten wegen, aufmerksam machen« 

Besonders sind mir darunter die Kirche Ton Santa Maria del Po^ 
pcio und von Santa Maria sopra Minerva in lebhafter Erinnerung, theila 
wegen ihrer Architektur selbst, 4heiis w^gen der schönen Monumente darin» 
In der erstgenannten Kirche ist besonders auch der Plafond über einem 
Theile des Chores einer der schönsten , den man sehen kann, aowohl we- 
gern seiner ganzen Anordnung, als wegen seiner schönen Bilder, Farben 
und Verzierungen« 

Bei'der K&rche von Santa Maria delPopolo waren ehemals mehrere. 
achSne Ktosterhöfe mit Säulengängen« Zu den ersten gelangte man unter 
einer überaus schönen, sogenannten F^rüiida oder Weinlaube« Diese Höfe 
bab^i der hier angelegten PasMffiata Pktz machen müssen; es sind aber 
noch vide solcher Klosterhöfe in Aom ▼orbanden. Fast b« jeder Kirche 
ist ein sokdier Hof, und sie gehöMh m dam Schönste«, was die omh 
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dMiie rSnusohe Ardiitektor herrofgebraeM liat^ wMtt'aik^ stoiit lär 4er 
Grund -Idee: denn diese ist nieht neu; sondern nur in der yerwirküeliiiifg 
derselben. !t 

Aehnlidie Höfe sind auch mdstentlieik das SehSnste an den mo« 
dernen Pallästen und WobngebSuden in Rom^ und ibh*glaube> dals 4a 
tfs Naebabmungen der Klosterböfe entstanden sind^ weldie wieder Ihr 
Torbild in den Höfen der alten griecbiscben und rSmbcb^i WohnfaSuser 
finden moobten. Nicbt weniger finden sich dergleichen In den grüfeeren 
rSmisoben Staatsgebüuden ^ x. B« in den HospitSlem und ArmeubKusem^ 

Einen schönen Hof dieser- Art sieht man in dem rönaisoben Un(«^ 
rersitStsgebfinde^ der sogenannten iS^jErfefiira^ von GiÄcomo deUaPcria 
bis auf das obere Stockwerk erbaut, welches von Borrmmm berrBbrt« 

Bei dieser Gelegenheit rathe ich jedem deutschen Architekten , die 
in Deutschland bSufig yerbreiteten irrigen Ansichten von der Unvollkom« 
menheit italienischer und römischer öffentlicher Anstalten seitig ab- 
zulegen« Gerade darin zeigt sich noch bei den Neueren, der Geist der 

alten Römer , dals die StaatsgebSude mit einer Pracht^ Tollkommenheit 

* 

und Schönheit erbauet sind, von weldier man in Deutschland, ohne sie 
gesehen zu haben, kaum einen BegrifiP bat« 

Am schönsten sind aber besonders römisdie StaatsgebSude, die auf 
Geistescultur Bezug haben; zunSchst also die kirohlidien GebHude; dann 
Museen und Bibliotheken, in deren Anordnung und Einrichtung die Italien 
ner, und besonders die Römer, ein Talent haben, worin ihnen Niemand 
anders beikommen möchte. So ist das Valicaniscke MuseumgebSude selbst 
ein wahres architektonisches Kunstwerk; auch das Ca/ritolmhche;. wobei 
man iibrigens immer auf die Hauptsachen und nicht auf Nebensachen sehen 
nfuls, an denen hier, wie überall, immer Tadel zu finden ist» 

Minder bedeutend in ihrer Art scheinen die römisdien Theater, 
nber die ich mir übrigens kein Urtbeii anmaise, da ich nur wenig davon 
gesehen habe, indem sie damals sehr wenig benutzt wurden« 

Profane Gebfiude aus dem Mittelalter jind in Rom eben so sei« 
ten, wie geistliche« Unter den römischen PalUlsten Weib ich keSoM ana 
dieser 2Seit zu nennen, als etwa den sogenannten venetianisoben Pal* 
last, oben am Corso, der einigermaben in einem Uebergangssljie aus der 
Bauart des Mittelalters in diejenige der nenern Zeit, angeblich von GhtUano 
X Mi^no im Hhre t¥i8 eibm^ Mm >-- ^ -* 



Unter den ntadernmi Pallsisten dürftea die Wohouilgen d^r Plfbste,, 
nemliob der Pallatt im Vaticun und der auf dem Berge Quirinal zuerst 
in Betraeht kommen^ 

Der vatioanisohe Pallast ist im Gaqzen nicht regelmSDug, batabeip^ 
aehr schöne Theile und Einzelnheiten» Dahin gehören besonders der mit 
Raphaels Loggien umgebene Hof| dessep Loggien durch ihre inneren wun* 
derschönen Verzierungen , und mit einer pnichtigen Lage und Aussiciit 
über den grf>Isten Theii iron Rom, einen höchst reizenden Eindruck ma« 
eben; dann die schönen innern Höfe und die präcbtjgensSäle des Museums 
und der Bibliothek» Hier kann man schöne innere Yerjylerung der Ge» 
bände im Style der iZeit Raphaels besser kennen lernen als irgendwo 
anders, und zugleich sehen , dafs wenn etwas recbt Vortre^niches her?or^ 
gebracht ist, dieses doch nicht so leicht in schlechterer Mode unter« 
geht; denn auch die spatern Säle des Museums- und der Bibliothek reihen 
sich diesem Architektur -Sf^l an und sind dadurch über manches GImcb* 
aeitige erhaben. . 

Der Pallast auf dem Quirinal ist neuer und viel weniger jntere»i 
sant; er wurde im Jahre 1811 für den Sohn Napoleons , als König Toa 
Rom, inwendig eingerichtet und decorirt; ich glaube, nach ü^eichnungen, 
oder doch im Style Ton Percierf ich habe diese Einrichtungen nicht get> 
sehen; was mir leid thut; denn ich bütte wohl sehen mögen, wie sieb 
dergleichen in Rom ausnimmt« 

Unter den übrigen grolsen Pallästen sind ror allen ipwei von Bra« 
mante, nemlich der Pallast der Cancellaria und der Pallast Qiramä zo 
uennen: beide die Lieblinge fast aller Architekten, und es ist wahr, dafii 
in denselben eine gewisse bescheidene Schönheit, eine gewisse anstSn« 
dige Pracht herrscht, welche bezaubert; wenn schon ich t^x behaupten 
wage, dab die Architektur doch so ganz barmonisioib nicht ist» 

Der berühmte Pallast Farnese ist grulsteatheib ein Werk yoo 4^ 
tonio da SangaUOf Yon Michel Anffßfo Bonarpü soll das Pacbgesiips 
sein, und auch Viffnola und Giacamo della PorUf haben Theil an der Er« 
banuDg dieses Pallasf^ Er bat avl^er der schöne^ Fa^ade <auch .scböoe 
innere Raumiichkeiten^ 

Schöne Palliiste, wenn auch nicht sehr groCi^ sii\d in' Rom von 
Balthasar Peruf^sd. Dahin gehört Patqxffo Spada^ in der Stralse d^ 
Ballesirari; die Pallaste J^asmri m der Stralse della Volle ; das interes« 

Prellest Josrnal d. BaokiiMt Bd, 11, HfL 4. [ 43 ] 
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saote Haus im' Vieolo del Aquila^ mid der Pallatt vtm Papa Cfiulio ia 
der Strabe tot der Porta del Popolo. Gewifii ist Baltbasar Pemssi 
einer der treflTlidisten italienisoben Architekten ^ und es ist viel an seinen 
Werken zu lernen« 

Zu den bedeutendsten PallSsten in Rom gehören audi besonders 
der Pallast Borghue und der Pallast Barherim. In ersterem ist der 
Hof^ mit Äroaden von paarweis gestellten Säulen^ soh6n| und dessen Durch* 
sieht durch die oberen Arcaden nach dem Garten hin rrirond. Auch im 
Innern des Pallastes ist Vieles schSn und bedeutend. Drd Zimmer waren 
für die Fürstin Pauline Borghese im modernen Pariser Stjle decorirt; 
darunter ein besonders schönes Schlafzimmer« Der Pallast »t am Ende 
des sechszehnten und am AofaDge des siebenzehnten Jahrhunderts erbauet« 

Der Paliast Barberhü ist ungefähr aus derselben Zeit, von den ArcM^ 
tekten Carlo Mademo und Borromim^ und beendigt von Bemim. Beson«» 
deren Eindruck bat auf mich dar groise Saal in der Mitte des zweiten 
Stockwerkes {Bei etaye) gemacht. Die Wölbung dieses Saales ist von 
Pietroda Cortonä prachtvoll gemalt^ und es beaeben sich die Gegeo« 
stSnde der Malerei auf den Glanz und das Ansehen der Familie Barberioi 
zur Zeit der Regierung des Pabstes Urban YIII. , eines Barberioi. Solche 
S8Ie sind wahre Familien -Monumente, und die römische Aristokratie er- 
tohdnt darin als Beschützerin der Künste, und in einem Glänze, der un- 
gemein imponirt« 

Aus dieser Periode des I6ten und 17ten Jahrhunderts stammen nun 
nodi eine Menge anderer merkwürdiger Pall&ste und PrivatgebSude in 
Rom, unter welchen nicht leicht einer sein wird, in dem nicht etwas zq 
bewundem und zu lernen wäre« Der Architekt wird das Gute darin be- 
sonders dann leicht auffinden und anerkennen, wenn er rieh gewohnt, die 
Fdder und Mangd dieser Bauperiode, wdche besonders in einet Ueberkn 
dimg mit ardiitektonisdien Gliederungen und nicht selten /auch mit gdstlo* 
sen Schnörkeln besteh^ zu übersehen« Wunderbar ist es, wdche groise 
Summen dabei zum Besten der Steinmetzen aufgeopfert worden sind, nicht 
um £e GebSude besser, sondern um sie schlechter zu machen« 

Als ein merkwürdiger Pallast aus der letzten Hfilfte des achtzehn- 
ten Jahrhunderts darf der Pällast BrnveAi angefahrt werden« Nicht iiber- 
mäfsig grols, hat derselbe doch etwas sehr AnstSndiges m seinw Arebitek« 
tnr, was 9m eben nachahmui^werch macht« Zo seinen Sdiönhrften ge- 
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bSrt besonders auch die Treppe , die mich an diejen^e des Hauses Toa 
Andrea Mantegoa in Mantua erinnerte» 

Die reizendsten und sdbiinsten Priva^diäude, welche Rom beriti^ 
^od seine Tillen. Hier hat der wohlhabende Romer seinen trefliobeo 
Geschmack und k&nstlerisohen Sinn in der Anordnung von Gebäuden und 
Gartenanlagen vieUfiUig bewiesen und alles^ was Baukunst und Gartenkunst 
Termögeui aufzubieten gesuchte 

Der reichste Furst^ und der kleinste ^ kaum bemittelte Borger, Imk 
ben ihre Lustorte, und von dem ISndlichen Pallaste bis zum kleinen W^n« 
garten (Viffnä) giebt es eine Menge von Abstufungen ^ die in Absicht auf 
Geldaufwand sehr yersohieden sind^ während jedoch nicht selten die klmne 
Yigna die grojse prächtige Villa an gemtreichen und geschmadLvollen An- 
ordnungen noch 6berbietet# 

Der Raum, den die noch vorhandenen altrSmisdien Stadtmauern 
umschliefsen , ist nicht mehr mit Gebäuden ganz ausgefallt; vielmehr ist 
jetzt ein gro|serTheil Garten und Weinberg; und so kommt es, daCi der 
städtische Pallast allmälig in die Villa iibergeht; und schon manches Ge- 
bäude, welches mit der einen Seite an einer frequenten Strafse der Stadt 
liegt 9 ist an der andern Seite mit Lustgärten umgeben« Das sind aber 
eben die reizendsten unter diesen Anlagen, wenn sie gleich von anderen, 
vor den Thoren, durch gröbere Ausdehnung der Gartenanlagen und grS- 
Isere Mannichfaltigkeit derselben, so wie der Gebäude, übertreffen werden«^ 

Zu jenen stgdtisdiep Tillen gebort die liebliche Tille Famßse in 
Traatevere^ unmittelbar an der Tiber dem Pallast Corsini gegeniiber, der eben- 
falls eine Til|a beilsen könnte, wenn nicht seine, mehr für eine städtische 
Lebensweise bestimmte Bauart ihm den Namen Pallast mit Recht zueignete« 

Die Tille Farnese ist besonders bedeutend durch den schonen , von 
Raphael al fresco gemalten SaaU Hier vereinigt skh die grölste Blüte 
der Raphaelisohen Zeit mit der sohünen und interessanten Architektur des 
BäUhMOT Penßzzi. 

JXkht zu verwechseln mit dieser Tille Famese, welche auch die 
jFmmesina genannt wurd, sind die Farnes ianisohen Gärten an dem 
ikunpo Vacdno^ welche wegen ihrer rdzenden Lage, einer Anzahl darin 
herumliegender antiker Fragmente und einer besonders effectvoUen, thea«, 
tralisohen Anordnung recht sehr interessant sind* Das Eingangstbor ist 
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Ton der Architdctiir ron Ftyito&i. In der dazu gehörigen weitlSufigen 
Tigna liegen auch die Reste vder BSder der Uma. 

Eine Villa, an welcher der Deutsche ein vorsSglidies Interesse nimmt| 
ist ViUa Albam. Es geschieht, weil man sie als die Schöpfung unseres 
Winkebnann betrachtet, der ^ hier bei seinem Freunde und Beschntzer, 
dem Cardinale Alessandro Albani lebt^ und viel zur Verschönerung dieses 
reizenden Ortes und zur Sammlung der darin befindlichen antiken Kunst» 
werke beitrug« Der Architekt der ViUa war Carh MarchhnL Hier,, in 
den Villen dieser Art, lernt man erst recht deii Reichthum Roms an an« 
tiken Kunstwerken kennen ; und wie schön, wie herriich ist ihre AufsteU 
lungl Man mufs so etwas gesehen haben; beschreiben lalst es, sich nicht; 
aber die Ansicht hinterlabt einen unauslöschlichen Eindruck« Das ist mehr 
als unsere englischen Garten -Anlagen, mögen diese auch noch so viel An« 
muthiges haben« Freilich trSgt italienische Luft, italienisches Licht und 
italienische Ffirbung auch etwas dazu bei : so wie aber noch jetzt das Bild 
dieser Orte in mir lebt und webt, habe ich das deutliche Geiuhl, dab diese 
Villen etwas sind, was Römer und Griechen so nicht gehabt halben, und 
was auch das moderne Europa nicht besitzt« Ich w Busche jedem wackem 
Architekten das GlSck, den Eindruck, den diese herrlichen Productionen 
menschlicher Civilisation machen, vollständig in sich aufndimen zu kön« 
nen, so wie die Gelegenheit ihn zu reproduciren« 

Jede dieser Villen hat etwas Eigenlhümliches; keine möchte je* 
doch so reich an schönen und verständlichen -Motivmi sein ^ wie eben 
ViUa Albani. 

In der gleichfalb sehr groben Villa PamfiU ist schon mehr Form 
ohne Motiv, und mit unter etwas ermüdende Wiederholung: laber dodi 
audi viel Schönes« Der Baustjl des Hauptgeb&udes ist der des sieben* 
zehnten Jahrhunderts; denn es ist von Alessandro AlgarM im Jahre 1644 
erbauet; aber die Anordnung ist meines BedSnkens ganz diejenige einen 
mittelalterlichen Gebfiudes. Ich habe mir einmal das Vergnngen gemacli^ 
dieses Gebäude in die gothische Bauart gleichsam zu nbarsetcen ; wo denn 
Alles viel besser motivirt erschien* Sie ist eine der filteren 'Villen; eine 
der neuem ist dagegen die grofse und prSchtige Villa Bcrgheie, nicht in 
JUMicht auf die Gebttude, von welchen das Hauptgebäude in die Zeit der 
Villa Pamfili gehört, wohl aber rucksichtlich der Garten-Anlagen, die 
ttoh| wenigstens zum Theil, den englischen Anlagen ntthern und sehr sdiön 
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sind» Bier kann man aebeoi irie sich italienische Vegetation in englischer 
Pflanzung ausnimmt« 

Yilla MeMci, auf Trinita del Manie, gleicht im Geiste der Anord- 
nung schon mehr der Villa Albani : aber der Garten ist einförmig in der An« 
läge ; wunderschon indessen ist seine Lage, welche die herrlichsten Aussichten 
nach Stadt und Gegend gewShrti» Herrlich ist die Gartenhalle {salla ferenda 
mit ihrer schonen Säulenstellung und den prächtigen beiden Löwen. 

Und so wird der aufmerksame Betrachtende in jedem dieser Land« 
sitze etwas besonderes zu beobachten und zu entdecken finden« Ihre Zahl ist 
sehr grob ; aber man sollte auch die kleinste^ die man Gelegenheit hat zu 
sehen^ nicht iibergehen« So ist Raphaels kleine Villai in Absicht auf das 
malerische Gebäude, sebenswerth genug. 

Zu den gröberen Villen gehört noch die sehr sehenawerthe Villa 
von Papa GiuUo ror der Porto delPopolo, mit Architektur von Vignola 
und Malereien von Giulio Romano. 

Villa MadamOy auf dem Monte Mario, auch mit Veraerungsmale« 
reien von Giulio RomanOi ist mir nicht blols desiltregen, sondern auch noch 
wegen der eigenen poetischen Idee, in der unser grober Gothe die Archi« 
tektur derselben aufgefabt hatte, merkwürdig geblieben. „ An dieser Villa,*' 
sagte er zu mir bd meiner Rene nach Italien, „kann man lernen, wie 
I, die Italiener verständen haben, mit wenigen Mitteln grobartig zu bauen. 
9, Hier wjiren kane Mittel zu einem groben, ausgedehnten Hauptgebäude 
„vorhanden, und so hat der Baumeister denn nur ein Stuck ebes groben 
„Gebäiides an den Berg gesetzt, und" es der Phantasie des Betrachtenden 
„überlassen, sich das Uebrige, als durch das Vorhandene angedeutet, gl^öh« 
„sam in dem Berge verborgen vorzustellen.^ *- Es ist nicht ganz so; 
denn der schöne Grundrib, den Pereier und Fontaine als Restauration des 
Törhandenen gegeben haben, zeigt wohl hinreidiend, dab sich der Bau« 
meister das Gebäude vor dem Berge vollendet dachte. Allein in der Haupt« 
Sache ist doch Göthe's Meinung richtig;, denn die Neigung der Italiener, 
lieber einen Theil eines groben Gebäudes, als eine mesquine Kleinigkeit 
zu bauen: eine Gesinnung, die so viel Grobartiges hervorgebracht hat, 
jEdgt sich hier, wie in so vielen andern italienischen Anlagen, deutlich aus« 
gesprochen. Aber die vielen Beis^ele grobartiger Vollendung bewd« 
aen genug, wie sie auch diese verstanden. 

(Der Schlsls im teichtteB Basd«.) 
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lieber verschiedene Arten von Eisenbahnschienen und 

deren Fundamentining. 

(Yam Herantgeber.)' 
(Scblois der Ablundloac No. 5« Im Ittea > No. 10. im 2tMi «ad No. 18. Im 9tai Hjifte dieiM Budes.) 



vV ir woflen Jetzt zonSohst die Resultate der Bereohnung der Kosten^ 
die m einer Meile EiseobahD, mit Rüoksiolit 9uf die Erhaltung; nach den 
rerschiedenen Construotionaarten erforderlich sein wordeui zur Uebersicht 
zwammenstettenp 

Koslea tlmtr Meile Eieeebalia mit einem 
Beediriebcz 8chienee-Pnare> 

Ne. iJlSoet Cott»t'"*i«»«*'*- " Aolagt- Erbalteagt- GesMiiiito" 

^y^ Kosteo« Kestee. Koateo, 

"^libiiicfc. lliataaCapitair 

A. Englisdie Art, oiff 

einzelnen Steinen» 

1. §• 14. L out leichten gewalatea mu,. gg,, Rtur. Sgr. aiure 9ge. Rtur. Sgr* 

Scbieneii 96373— SK»8 2S A873S 5 1S5108 S 

9L §• 14. n« mit Bohweren gewabten 

Schieiieo 122773— 2880 S 5700125 180374 25 

8w §• 21. Bit eentioefarlich meaai- 

menseecbniabteoSchieBea 109541 20 2871 14 57428 28 166970 18 

B. Belgische Art, auf 

Querträgem» 

«• AufhUsemmlluereMtem, 

4. §• 15. I. mit leichten gewnitten 

Schieoen 79526 15 4131 4 82622 19 162149 4 

5. §. 15. IL mit achweren gewnbten 

Schienen 105926 15 4072 14 81449 9 188375 24 

6« §• 21« mit eaatianirlich insam- 

menfeachninbten Schienen 92695 5 4063 25 81276 12 17397117 
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n ..^ K^steo einer Meile EiseabAha.nil ejit€iii 

iod Sdiienen-Paare. 

^•' beradiaet - Co«««'»«*"^^«»*»'*- Anlage- Erhaliaogs- GMammte" 

jg Kosteo, Ko8fep. Kosteo. 

, , , , ^ ^, ^Jilurlicli. ThatanCapiu£ 

o« Awf MieimemeH QuerMtu&tenm 

7. §. 15. m. aiit leichlea gewallten r,h,. Sgr. Riu,. Sgr. RiWr. «er. Rti.ir. Sgr. 

Schieoen 112626 15 2711 4. 54222 19 166840 4 

8. §. 15* IV. mit aebweren gewalileo 

Scbieaea • • . . % 130«» 15 2652 14 53040 102075 24 
0. §• 21. mit eontinairlich loaam- 

neageacbraabtea Schienen 125705 5 2643 25 52876 12 178671 17 

C. jtmericanische Art, 

10. §.1^ mit Lüpgs- nnd Qner- 

CalttUgc» F«. 1. V . 56403 10 6427 4' 128542 10 185036 — 

D« Reynoldsche Art* 

11. §.17. mit gegossenen Schienen 105610 1 4643 13 02868 20 108478 21 

12. §. 18. Terlindert, and mit gewalz« 

ten Schienen Fig. 2— 5. 128044 5 2010— 58100 26 188144 1 

E» NeueArten,7nitdurchlaur' 
f ender Fundamentirung. 

13. §. 10. die Fnndameotining Ton 

Eisen; Fig. 6 — 8. . 131065 10 2070 12 50406 10 101373 20 

Die Fnndamentirang Toa 
Stein 
14« §• 20. L mit gegossenen Scfaienea ; 

Fig. 0., 10., IL, 12. . 108874 20 3762 16| 75251 7 184125 27 
15. §.20. II. mit gewalzten Schienen; 

Fig. 13., 14., 15., 16. 124670 10 2768 5| 55363 23 180043 8 



Diese BereohDuogen konnten , vrm die Ahlagekoaten betrlA, hin« 
mcliend genau nnd mit Zuverlässigkeit gemaoht werden« RiioksiohtUdi 
der ErhdUung beruhen sie freilieb nur tA^wrise auf directen Erfabrun« 
geni weil es nocb krine Eisenbabn giebt, die sdion lange genug existirte^ 
um in allen Punoten direete Erfabrungssfitze zu liefern: indessen berubt 
dodi aucb die Bereobnung der Erbaltungskosten in so weit auf Erfabrun- 
gen in andern analogen Fffllen, dab die Resultate zu blölsen Verffld^ 
ehmiljffenj ^ßMfmf es bier nur ankommt^ wobl mit hinlSngliober Gewiisbeit^ 
und wenigstens littherungs weise, z«m Maalsstabe werden dien^s kSnnen» 
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Es ergiebt sich Htm aus der Ter{»leichiiDg d^ obigen Summen das 
merkwürdige Resultat ^ dafs, wührend die iß der ArUqge tpohip^U Con« 
struGtionsart, nemlioh die amerioanisohe Art, No. 10. , um nicht weniger 
als etwa 60 Procente wohlfeiler ist als die theuerste, die Belgische, No. 8.9 
imt schweren gewalzten Schienen,^ auf steinernen Querträgern : dab gleich« 
wohl, gegenseits, ndt Rücksicht mf die Erhaltunff, die wohlfeilste Art, 
oemlich die gewöhnliche englische, No« 1«, mit gewalzten Schienen, auf 
einzelne Steine gelegt, nur um etwa 2li Prpcent wohlfeiler ist, als die 
theuerste, die Rejnoldsche, Ko. ll« 

Sodann ergiebt sich, dafs die |n der Anlage wohlfeilste Art, die 
Americanische , No. 10., mit Rücksicht auf die Erhaltung gerade zu den 
theuersten gebort, und namentlich theurer. ist, als. andere Clonstructions« 
arten, nemlich als No. L, 2«, 3., 4«, 6«,.7*f.9.^ 14», 15. 2 woraus man sieht, 
wie leicht es ist, durch den Schein sich zu täuschen, wenn man das, was 
im Anfange wenig kostet, deshalb für wohlfeil hält« 

Aber die Kosten, auch fmV Aüchsicht auf die Erhaltung, eiUschÄ^ 
den noch keines weges. Dieses folgt si^on am apfTallendsteo daraus, dab 
diejenige Constructions- Art, welche, selbst mU Rücksicht auf die Erhaltung, 
die wohlfeilste von alten ist, nemlich die englische, mit leichten gewalzten 
Schienen auf einzelnen Steinen, No*l., gerade von allen am wenigsten 
empfohlen werden kann, weil sie di^ unebenste, und eiqe der meisten Aus* 
besserungen bedürftige Bahn liefert» Und selbst die theuerste Construo« 
tionsart von allen, die Rejnoldsche No. 8. , ist in der Wahrheit noch bei 
weitem besser, als die gewohnliche englischei wddie am wenigsten kost^ 
Es kommt ja auch beim Wegebau in der That keineswegs sowohl auf 
Ersparung von Ausgaben an, sondern darauf: ohne uneerhältnifimäfsige 
Kosten auszugeben, einen Weg herzustellen, der mSglichst eiben ist, so dafs 
möglichst Zugkraß gespart wird, und dessen Ausbesserungeo möglichst 
wenig die Passage hemmbn« Der wohlfinlste Weg von allen ist, wie schoa 
oben bemerkt, der natürUehe Boden: aber gleichwohl ist gerade- die« 
•er der schlechteste Weg von allen, und die Ersparung an Transportkraft 
und die SchneHigkeit und Continuitfit der Förderung der Passage ist beim 
Wegebau hd weitem bedeutender, ab' die Ersparung von Kosten, selbst 
mit Rücksicht auf die Erhaltung« 

Cebrigens ist noch rocksichtlidi der obigen Kostenbereobnuf^en zu 
bemerken, daia die Erhiütwigskostm^fmd dweu CapitaUsifiing». gerade h^ 
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deo dauerhafteren CoqjitriiptioiieD^ zum Tbeil bedeutend ^ tia Aofk gereeb« 
oet urordeu sind: deuu Sf B. um eiaen Construotionstbeil^ welcher 30 
Jahre dauert ^ nach 30 Jahren zu erneuern , ist keineswegs jährlich dov 
30st6 Theil, sondern nup ein weit geringerer Thei) der Anlagekosten eu» 
ruokzulegeni und folglich auch nur ein weit g&mgetpiiErlwUungSf^CapifyU 
uotbigi weil der Jtina vom Zinsß in Betracht ^ommt^ und^ wenigstens zum 
Theil^ auch wirklich benutzt werden kann^ Nur weO solches nicht wohl 
durchweg möglich sein dürfte ^ ist darauf nicht gerücksichtigt worden« Je« 
denfalls aber sind die Kosten^ gerade der dauerhafteren Constructionsarten, 
mit R&cksicht auf die Erhaltung i gegen die weniger dauerhafteren zu 
hoch angeschlagen^ und dahw sind die Yorziige der ersten yor den letzten 
eigentlich noch griilser, ab es die Vergldchung der oben berechneten Ko« 
sten^ in so Wjsit dieselben m Betracht kommen^ ergiebt« 

Yfit wollen nun^ ehe wir unsere Meinung iiber die T^ahl unter den 
Ferschiedenep Constriictionsarten aussprechen^ noch des Mittels gedenken^ 
Eisenbahnen so ein^surichten , dals die Rader ^r darauf fahrenden Wagen 
keiner Sptfrkräf^zß heiürfeUf 

Wenn die Räder der Fuhrwerke keine Spurkränze bekommen soU 
leui so muls auf irgend eine andre Weise verhindert wwden, dals sie 
nicht von den Schienen binuntergleiten. Zu dem Ende kleine Reibnngs« 
Räder zu machen^ die an den Seiten der Schienen entlang rollen^ wurde einen 
zu sehr zusammengesetzten Mechanismus geben. Einfacher dürfte es sein^ 
tiütachienen zu machen,» Auf i^b*^ Weise, dals dadurch die Bahn zu einer /iiitite 
wird, wie durch die emporstehenden Ränder der Rinnenschienen (trame roads) 
darf dies aber nicht geschehen, weil dann wieder in den Rinnen Staub 
und Schlamm sich sammelt, der die Fahrt erschwert, und so der Zweck 
der Bahn wieder mehr oder weniger verfehlt wird« Es kommt also darauf 
an, fjmfychieneß eo anzubringen, dals die ßahflschiene oben ganz ihre 
oonvexe Gestalt behält, und dals die Leitschienen auf keine Weise die Ur^- 
Sache von Ansammlung und Anhäufung von Sand und Schlamm wer« 
den können* 

Dieses kann auf die Weise gesdbehen, wie ea die Figuren 31«^ 
32«9 33« und 34» vorstellen^ Vß Ut In denselben Gleiches^ mit gleichen 
Buchstaben bezdchnet» Die Bahnschiene 4 behält völlig ihre gewöhnliche 

Cr«ne's Joiirnat i. BaiikvMl 60.11. Hit 4. [ 44 ] 
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Gestalt 9 mit oben cotrrexem Kopfe; und es kSnnen^ ohne Yerfinderang, 
gewöhnliche gewalaste Bahnschienen genommen werden« Die Schienen«« 
stuhle aber werden bis auf 12 Zoll verbreitet und gehen an den Seiten 
so 9 wie es Fig. 31« und 32. zeigen ^ gerade auf. In der Mitte sind sie, 
wie es der Grundrils Fig. 33» zeigt, dünner , nemtich nur resp. 1 und 2 
Zoll breit; an den beiden Seiten aber breiter, nemlich alle 3 Zoll breit« 
Oben sind auf diese Yerbreitung der SchienenstShle die LeitscJüenen h, L, 
Ton gegossenem Eisen, Fig. 31., 33« und 34., vermittelst der angegossenen 
Knaggen K, K^ .... aufgeschraubt« Die Leitschienen werden, in so fem, 
wie in den Figuren angenommen , etwa alle zwei Fufii . ein SchienenStiihI' 
Steht, stark genug sein^ wenn man sie 2 Zoll hoch und, nach innen alx 
geschrägt, oben 1 Zoll unten 1| Zoll breit macht« Die Schienenstfible 
sind von einer Leitschiene bis zur andern, wie in allen Figuren bei d^ J^..«. 
zu sehen, oben abgedacht ^ nemlich so, dais sie oben scharf sind und die 
Abdachung nach den Seiten abfallt. Die Leitschienen stehen von der Bahn^ 
schiene 2 Zoll ab, so, dab wenn die Bahnschiene, vne es meistens der 
Fall, 2 Zoll breit ist, die Breite von einer Leitschiene bis zur andern in« 
wendig 6 Zoll beträgt« Fig. 31« zeigt den Querschnitt der Bahn mit auf« 
geschraubten Leitschienen, Fig. 32« nach Wegnahme der Leitschienenu 
Eben so zeigen Fig« 33« und 34. die Bahn im Grundrils und von der 
Seite angesehen, links von P bis j? mit aufgeschraubten Leitschienen, 
und in der Mitte, von Q bis JR^ nach Wegoahme derselben; audi ist in 
der Mitte von Fig«, 33« die Bahuschiene weggenommen« 

Diese Anordnung gewährt nun, was verlangt wird« Da nemlich 
die Leitschienen von der Bahnschiene überall 2 Zoll breit abstehen, so 
dab längs aus zwischen beiden frM Räume bleiben, wie man sie im 
Grundrils Fig. 33« bei C^ (^ . • • • sieht, auch noch die SchienenstShle quer 
über diese Räume, wie oben bemerkt, abgedacht sind : so ist nirgends dne 
Fläche oder eine Ecke oder Winkel vorhanden, wo sich Staub oder 
Schlamm legen, oder aufhalten, oder sammeln könnte, und es ist rSok« 
achtlich dessen ganz so, als wenn die Leitsdiienen gar nicht da wä- 
ren, und als wenn, wie gewohnlich, die Bahnsohienen völlig frei wären. 
Dals nicht etwa yröfsere Steine, oder andere Körper, die Fahrt zwiscbeii 
den Leitsohieden nnd den Bahnschienen hemmen, welche Kdrper dann 
audi nur muth willig hmmoSgeißorfbn dahin gelangen kSnnen; daför mns- 
•eo natSrUch die BaimwSrter aorgeo«. 
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Dt6 ADordmiBg der Lehsohien«! ist In den Flgoren 31. bis 34« mit 
einer duroMaufenden dsernen Fandamentinmg In Verbindung gebrach^ 
welche der in Fig.2«| 3#» 4«> 5* vorgestellten In der Sulsern Gestalt gleidi^ 
aber in der Zusammensetsuiig davon verschieden Ist« Hier nemlich tÜ 
der Untertheil der Schienen von dem Deckel, nebst Sdiienenstnhlen, ye^ 
9onderty und jeder Theil wird für sich einzeln gegossen« Der Untertheil 
besteht aus der Wurzel E, den Flügebi Dy D, mit den horizontalen Yer» 
Ifing^rungen ff, fff der MitteluHrnd F innerhalb, und den durchreichendmi 
Terstärkungen der Wurzel und der Mittelwand (S> 6. Alles dieses ztH 
sammen wird aus einem Stücke, etwa 8 F. lang gegossen , und es bildet 
so der Untertheil der Fundamentirung eine Art von offener JRinne, die 
man. In Fig« 33« redUls von R Im T aufgedeckt, von oben hinab und in 
Fig« 34« durchschnitten, sieht« Der Deckel dagegen ist eine ganz diene, 
12 Zoll breite Platte C, C, • . ««, und wnrd mit der UnterscMene B, Bj..f ,, 
die bei e^e, •• .. zum Durchfluls des Wassers durchbrochen ist, und mit 
den Schienenstühlen S, /S, ••• •, ebenfalls 8 F« lang, wieder aus einem 
Stück gegossen« Man sieht ihn, von oben herab. Im Grundrüb, in di^ 
Mitte von Fig« 33« , von Q bis /{. Die Schienenstühle sind schon vorhin 
beschrieben, und ou/* dieselben werden die Leitschienen vermittelst Schrau« 
ben x,x,p...f die, durch die Verbreitungen der Schienenstfihle gehend, von 
oben bis unter die horizontalen Verlängerungen der Flüffel des Untertheili 
der Fundamöntirung ganz hindurchreichen, festgeschraubt; die Bahnschiene 
A dagegen, auf der Unterschiene B In einer Rinne derselben ISngs ans 
aufruhend, wird in die Schienenstühle auf die gewohnlidhe Weise festgOi» 
keilt« Der obere Theil der Fundamentirung, nemlich der Pcickel, mit den 
Schienenstühlen, deckt die Fuge des Untertheils, aus der Wurzel, dw 
Mittelwand und den Flügeln bestehend« Wenn nemlich dn 8 F« langeis 
Stück des Untertheils von ;i bis ^ (Fig. 33« und 34.) reicht, so reicht 
epn gleidiüsDs 8 F« langes Stück des Oberthdis von r bis s; und so ab« 
.wechselnd wdter« Um den Untertheil mit dem oberen Theile zusammen« 
sirfügen, sind hier nur noch die lesoAderen Sdirauben e, e^ . ^ . . in der 
Mute npthig, ^t durch die VerstBrkungen (G> G, .... der Mittel wand 
ui3 Wurzel gehend, von dem Deckel bis wtfer die Wurzel reichen und 
Jn den inmi Durehflnls des Wassert bestnnmten Unterbrechungen e, e^.... 
4er Untersckkne ihre Steüa finden* An den SMen werden Ober- nild 
Untertheil de^ Fundamentirung zagleiob schonf dWch di^ Sidirauben x, x,. .J., 
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irelche die LeitsehiaDen befestigeo^ Hut emmder Tarbimden« WKren keine 
JidtscbieneD vorbandeD, so mübten an den Seitep^ an den Stellen x^x,. ^.^y 
besondere 9 alsdann korzere Schrauben dutoh den Fuft Jeff Sohienenslaiile 
xnr Verbindung des oberen und unteren Theils der Fundamentirung an 
den Seiten eingezogen werden* Diese Art von durchlaufender eiserner 
FundamentiruDg dürfte noch besser sein als diejenige Fig. 2. Iris 5»} denn 
die gesonderten Theile derselben^ der Ober- und UntertheS hssen sich 
j>equemer gielsen^ und man erspart das Ineinanderstecken der 8 F« lan» 
.gen Theile an den Enden; auch ist die Verbindung zur Herstellung der 
C!ontinuität der Fundamentirung noch fester» 

Die Anbringung der LeÜschienen ist nicht auf die dnrdh Fl^« 31« 

bis 34.^ vorgestellte Art der Fundamenthning besdurSslIit^ sondern kann, wie 

leicht zu sehcn^ blols nachdem die Schienenstühle dazu passend eingertch» 

tet worden^ überall^ auch b^ jeder andern durchlaufenden^ festen Fiinda« 

mentirung der Schienen Statt finden^ z« B« auch bei der Fundamentirung 

mit durchgehenden Steinen^ Fig. 9« bis 16«, oder bei der Fundamentirung 

mit Eisen^ Fig. 6.^ 7.^ 8. ; jedoch auch nur bei einer festen^ dwrchlaufenß^ 

den Fundamentirung y keineswegs, wenn gewöhnlidie. gewalzte Schienen, 

nach der englischen oder belgischen Ar^ blob in einzelnen Puncten unter* 

.stutzt werden^ und zwar dies letzte aus folgendem Grunde« Wenn nem- 

lieh die gewalzten Schienen blols in einzelnen Puncten unterstützt wer«» 

den, so kapn, wie weiter oben bemerkt, an den Stöfsen der Schienen, 

das Ende der einen Schiene unter das Ende der andern anstofsenden 

Schiene hinuntergetrieben werden, und es kann so ein Afisafz in der Bahn 

entstehen (der eben das Hauptübel nicht durchlaufender Fundamentirun« 

gen ist). Durch solch einen Absatz kann dann das in schnellem Fluge 

dahinroUende Wagenrad frei in die Höhe gehoben und, gleichsam in die ^ 

Luft, wenq auch nur auf eine geringe Hohe, geworfkn werden. Es kann 

also, wenn es etwa gerade seitwärts, hart an die eine Leitschiene gedrängt 

ist, auf dieselbe aufeelzen^ und wSrde dieselbe nun unfdilbar zerbrediei^ 

w^ die Leitschiene kaum die Last des Rades und seiner Ladung wa tra^ 

gen, geschweige denn den Stofe und ScUag' ansznhalten rermag. In alten 

Ffillen dagegen, wo kein ii^end mcdüficher ^rafe in. der obeosn Profillinie 

der Bahnschiene entstehen km» (uod diese Falle finden wirklieh bei alleD 

iurcUaufendfnf iesteii Fundamentiningen Statt) -ist ;lir die Haltbarkeit 

imd für die Sicherheit der JKeMtieistirtig4er LmletUenem durchans nichts di 
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forchten«: Ihre untere Kante liagt mit der oberen Flädie der Bahnschiene m 
gleicher Höhe^ oder kanui wenn man trSl,* noch um eine Kleinigkeit tirfer 
gdegt werden f und ilire inneren Seiten sind schräg : also kann das Rad^ 
welches nie von der Bahnschiene abgehoben wird^ auch nie auf die Leit^ 
schiene ai^Gbetsen. Ton dem Gewicht und Stols des Rades von oben kßn^ 
nen also die Leitsdnenen nie angegriffen werden ^ und den Schwung und 
Druck der Rüder nach der Seite auszuhalten und sie in ihre Bahn zurück* 
£u weisen 9 sind die Leitsduenen yoUkommen stark geni^* Also auch am 
den Yortheit und Nutzen der Leitschienen zu erlangen^ ist es gut und 
nöthig, die Bahnschiene durchlaufend und fest zu fundamentiren — eine 
Aufforderung dazu mehr» 

Wenn man, blofs verlangt , daJs die Eisenbahn/Uhrwerke auch auf 
gewohnlichen Straüsen sollen Jbhren kiinnra^ also Rfider o/ln^ Spurkränze 
haben sollen^ blols mit oylindrischen Felgen^ wie gewöhnliche RSder, und 
die Felgen nicht unter 4 Zoll breit: so ist eine einzelne Leitschiene ^ an 
der inneren oder an der aulseren Seite der Bahn (am besten an der u|« 
neren)^ hinreichend. Denn djs die Räder von Eisenbahnftihr werken notib» 
wendig mit der Achse aus einem Stucke beiktehen müssen^ so ist^ aufiier 
dem Spielräume zwischen dem Rade und der Lfcitschiene^ kein anderer 
Spielraum weiter zwischen den Stirnen der Achse und Buchse nothwe»» - 
dig; und da für jeden ejnzelnen. Spielraum 1 bis 1| Zoll Breite hinr^' 
chend sind^ so kann die Radfelge ^ 4 Zoll breit , auf der 2 Zoll breiten 
Bahnschiene rollend^ über den 2 Zoll breiten Zwischenraum zwischen der 
Bahnschiene und der Leitsohiene nie von der Bahnschiene hinuntergleiten, 
sondern bewegt sich nur 1 bis 1^ Zoll seitwärts, und ruht folglich immer 
ganz und voll auf der Bahnschiene auf. 

Verlangt man dagegen^ dab auch gewöhnliche Fuhrwerke^ däreo 
Rader sich um die Achse drehen, so* wie sie sind, auf der Eisenbahn / 

sollen fahren können: so sind sswei Leitschienen nitthig, an ^er Seite 
der Bahnsduene dne; wie es in den Figuren 31# bis 34. vorgestellt Is^ 
weil sonst die Räder der Wc^en moglidief Wase von der Bahnschiene hin« 
«EitergleHen . könnten* Sind so zwei JLeitsdiienen vorhanden, so bleibt 
for gßwiHmliehe FührwerkiCf wdehe auf der Eisenbahn fahren, wollen^ 
weiter > keipMr ' Bedingung ^ als dab ihre Spurweite die der Eisenbahn se^ 
Qid ,dafii ihre ifelgen xniadestona 3 Zell breit and Xb Radreifen nicht etwa 
imt Kopfihägdn auf die Felgen hefest^lidiid« Unter diese» Be^bsgung«! 
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kann man dano ohne alleB Bedenken fedea b^eUge Fuhrwerk auf der 
Eiseobaho fahren lassen ; denn der allersehwerste Fraohtwagen nnd dai 
grübte GesehutzsCack wiegen lange nieht so viel, als ein Dampf wagen. 
Dals die Räder der gewöhnlioben Fuhrwerke, wenn sie, im Seimutii Ton 
gewöhnlichen Wegen an der Eisenbahn anlangen, vor der AnfÜEdirt auf 
dieselbe vollständig gerein^ werden mSssen, versteht aiob voq aelbst* 

Wenn die Leitsohienen, < so wie sie oben beschrieben 
sind, 2 Zoll boiji| 1 Zoll oben und 1^ Zoll unten brat gOf 
tnacbt werden, so enthält eine Schiene von 8 F. lang p ' 240 GubiiuBolL 

Die 5 ang^ossenen Knaggen sur Befestigung der 
Schiene enthalten, zu H Zoll lang, 1| Zoll bnk nnd 
"1| Zoll hoch, , ^ . ^ .,,..,,.,.,, IS • • 

Für die Schienenstnhle kann man an Zulage au dem 
Cubik«Inhalte der gewöhnlichen rechnen • • -. . f f 50 «■ * 

Thut zusammen 305 CubikzoU, 
also auf den laufenden Fufs »••••••• ^ 38|^ Gubikzoll, 

und zu OLoth den Cubifczoll , » . ^ \ . . \ lO^Pfd^ 
Thut auf die Meile Bahn . ; ^ t ; » • .' • f 2äOd Ctri Cufseisen. 
Die Kosten einer Leitschiene , mit Rücksicht euf die Erhältung, 
durften also auf die Mdle Bahn folgende sem« 

f "'r«^ Daaer. Tbotsa Erhaltanis. Zasammei, 

>i II 1^ ■< 

lahie. JährliGh. Ao Capital an CapiCaL 

1. Für 2809 Centaer Gdseisen^ in Rtwr. Sgr. Rthir. Sgr. Rtbir. sgr. «BiUr. Sgr. 
SRthlr. 20S^., . ..... p 846610 50 169 10 ' 838620 11853 — 

2. Zulage fiir 15 000 BoliM,za2$ Sgr., 625—80 20 25 416 20 104120 
8. Für das Ricbteo oad Aoüicbranbea 

der Scbieaen, 2000Roüieo ta 5 Sgr,, 383 10 80 11 Sf 222 ;6| 555 16| 

ZuaanuDeo 9424 20 ~ 201 8{ 4025 16^ 13450 Of 

oder etwa 7 Prooent der mitderen Kosten einer MeHe Bahn selbst» Dop« 
pdte Sohienen kosten das Doppelte. Wahrsoheinlioh wurde die Eriab« 
mng zeigen I dab die Leitsehienen nooh bedeutend sdiwSoher seb kön- 
nen, und dann Terroindem mb vetiiaitnilsmMBg die Kosten». 0er Vor- 
theil| daCi auch {edes gewßhnUohe Fidufwerk airf der Eisenbahn fahren 
könne, oder dals wenigstens. BahnfuhrweAe auch gewöhnBAe Straften 
passiren können, ist aber so grob, dab |eden&lb die Mehrausgabe dafSr 
¥ortheüha(t: angewendet sdn:dnrflw . : i> > 
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26. 

Eine andere! Art^ vm - Eisenbahnen für. Fuhrwerke mit gewöhn« 
liehen Radfelgen ohne Spurkränze fahrbar eingerichtet werden könnten^ 
stellen die Figuren 35.^ 37. und 38« vor. 

Hier werden die Räder nicht durch forüaufende Ldtschien^i^ son«« 
dern durch einzehie^ 8 Zoll von einander entfernte Knaggen kjk, .... in 
der Bahn gehalten und durch dieselben gezwungen auf den Schienen zu 
bleiben« In den 3 genannten Figuren ist angenommen^ dals die Schienen^ 
worauf die Rüder rollen, auf 4 F. lange Werkstücke , wie in Fig. 9« bis 
16«, fundamenlirty und 8 F. lang, z.*B. von Jl bis B (Fig. 37« und 38.), 
und mit den Schieuenstühleni die die Leitknaggen kjk,.... tragen, und den 
Lappen A ^ • • • •> vermittelst welcher das Ganze durch die Bolzen Pjpß •••• 
an die Werkstücke festgeschraubt wird, aas einem Stücke gegossen wer» 
den. Die Rinnen r^r, .... sind zur Ableitung des Wassers unter die Schie« 
neu hindurch bestimmt. Die Leitknaggen k, ky .... und inwendig auf 
2 Zoll hoch , \ Zoll abgeschrägt, und die Theile d, d, .... der Schienen« 
Stühle sind abgedacht, damit kein Staub und Schmutz darauf verweilen 
kann. In Fig. 38. sind durch punctirte Bogen die Umfange von 3 F., 4 F. 
und 5 F. im Durchmesser haltenden, auf den Schienen rollenden Rädern 
angedeutet, und die Figur zeigt, dals die Leitknaggen die Räder überall 
verhindern, die Schienen zu verlassen« Die eigentliche Schiene a,a,....^ 
2 Zoll breit und 2| Zoll hoch, steht einen halben Zoll über die abgedach« 
ten puerstücke d,dy .... vor, so dals das Rad die letzteren nicht berühr^ 
und liegt auf den Steinen platt auf. Die Lappen Ij l^ .... zwischen A und B 
haben die volle Dicke, diejenigen an den Stolsen der Schienen, bei A und B, 
aber nur die halbe Dicke, und dagegen eine gröbere Breite. Der obere 
Lappen, von der halben Dicke ( Fig. 35. und 38.) , ist mit der einen 8 F. 
langen Schient, der untere Lappen mit der folgenden^ anstolsenden, 8 F. 
langen' Schiene aus einem Stücke gegossen. Die Bolzenlocher in beiden 
Lappen treffen auf einander und der Bolzen geht durch beide zugleich 
hindurch, wodurch also die 8 F. langen Schienenstücke zugleich mit ün^ 
ander zu einem fortlaufenden Ganzen verbunden werden. 

Ein 8. F. langes SchienenstSck, von* der beschriebentti Form> wurde 
mit den daran gegossenen Scbienenstnblen, Leitknaggen und Bolzenlappen 
fcdgenden Cubik-r Inhalt und folgendes Gewicht haben. 
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DieSchtenaMliMC^ 06 Zoll lang» 2 ZoH breite 2i ZoU 
bodiy «••^^•^•#*f^##ff^## 480 CidiikxolL 

Die abgedachten pMentiioke^ an jedef Seite 2 Zoll 
lang, im Durchschnitt l\ Zoll hodi und 2 ni 3, 6. su 2^ 
und 2 eu 2 ZoU^ zusammen 24 Zoll breit» « ^ • « ^ r44 » • 

10 Leitknaggen» ebenfalls susammen 24 Zoll breit» 
4 Zoll hoch und im Durchschnitt H Zoll dick» * ^ . p 180 » m 

4 Lappen» zu SZoll lang, 3 Zoll breit und I4 Zoll didc» . S4 « ■» 

4 Lappen» zu 4 Zoll lan^» 3 Zoll breit und 1 2^11 dick» 48 «^ « 

Zusammen 906 CuUkzoll» 
fhttt» zu Lpth den Cubikzoll» etwa » f • • • 255 Pfd. ; 

also auf den laufenden Fuls Bahn etwa . . . f 32 pfd« 

• ■ 

und 4uf die Meile Bahq »•9^f.»^..13 900 Ctr. Gulselsen^ 
An WerkstScken gebort zu der Fundam^itirung von 4 laufenden 
Fuls Schienen ein Steiq von 4 F* 4 Z* mit dem Arbeitszolle lang, 20 Zoll 
breit und 14f Zpll mit dem Arbe|fszolle für die oberp FtiSohe hoch ; thut 
15 080 Cubikzoll oder etwa 8| Cubikfulsi 
ynd auf die Meile Eisenbahn . ^ . . . 104722 Cubikfuis Werkstucke« 

Hiernach wqrdei» die Kosten einer Meile ESsanbahn» mit Rücksicht, 
auf diQ Erhaltung» wie folgt zii stehen fcomoieo» wenn man nemlich an- 
nimmt» dalji die gegossenai Sdiienen» wie die jR^yno/Jschen » 25 Jahre 
vorhalten» was hier um so weniger zu viel sein wird^ da die gegenwärtig 
gen Schienen» nicht etwa wie diejenigen ohne JL^eitschienen oder Leitknag* 
gen» blols aufwier Ecke von den RSdem mit Spurkränzen» sondern immer 
in ihrer ganzen Breite getroffen werden» so dab sie also weni|^er schnell 
abgerieben werden; was zugleich ein Grund Ist, warum abwischen I#eit« 
schienen oder I^eitknaggen g^oeeene^Mmaea daueriliaft gei|ug und» we« 
nigstens grolserer Daufr wege^^ ebea keine gew^hste Schienen notwen- 
dig sein möchten» 

AoUgekosles« Osoert TbotsoErlialdiogakosfes. 

labit. molich. ' 'Ab CbpitaC 
1) Für 1200 Seh. B.Steia«siuBSteiindiI«g«^ RiUr..Sgr, Ribtr. Sgr. ihUr. 8g>. 

ra6Rlb]r. 20Sgr., . , 8000— lOp 00.— 1600 — 

2) Für den Steioschlug n madieB, la 1| 
RiUr die SohadKratbe, 18Q0 >-. 100 Ift -« 



BbkiMh« 9800— . . «8 — 15003 
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AAl#Stko8leii. B«Qer.' Tlml liEriialtnngskosteo , 

Jahre. ^Jahriicb. ÄnCapitalT 

RtUr. SgTf Rtidr. Sgr. Bthjr. Sgr, 

Bis hierlMT 9800 — # » M -^ 1960 — 
S) Für 104722 OaUk&fii Werkaiäcke, id 
121 Sgr., ......,,.,., 436^ 5 HO 072$ 2Q} 1745320 

4) 4i000 Qoadfftfiirs die Stiroeo derSteiae 
glatt 2a bearbeitep ood die Pfalzea päd Zapfen 

^a maciieii^ za 3 Sgr., « • • ^ • • ^ • 4500 .^50 90 -f^ 1809 -^ 

5) ,80000 QDadratfbfe« die Oberflilche deir 
Steine ooter deo Scbleneo m bearbetteo vod die 

Rioiien eioiohaaei, it liSgr«, 4000 <-*- 50 80 -^ 1600 -r. 

6) 48000 Liteher lo dea Bellen la ipaclieo, 

«n 3ggr., , / • .• f t . • / • • 48Ö0 — .50 *96 - 1920 ^ 

7) JPÜr 13900 ar, GpfaeifMjp ^a den Scbie- 

peo.^n S^Rtblr,, ......••• 486^0 -^ 25 1946-^ 38920 — 

8) Für 48QQ0 Schraabeobelaeo^ tod 17 Zell 
lang, mit Kojipf, Spiodel ood Sfotfar; ehid 800 

Ctr. Eiseo, tn 12RtbIr., 9600 -* 50 192 -<i- 8840-.* 

9) Für die Steioe and ScbtepeD in ligei| in 

2aüür. liir die antkeSabHi . . . . . .• 4000 rr 2> 16P — S200 -f 



Zuiaomea 128974 5 • • 3534 JN| 70693 20 
D<i8 CapHd fir die ErbahnDgekesten Ton • 706^ 20 



* ^j 



idflingetf^ao, gie^l an geeammten Kosten • • 199667 25, 

80 .di^9 also die S[9S(tey denen derHeynoUechen Art (§.24. 1*^0^ }1.) anr nngefiibr gleicb lind^ 

27. 

fidlte man etwa (Srofateo, idaft die gegossenen Schienen da wo 
die Stejne aneinander stoben , oder auch sonst, duroly Stöfse der Wagen 
ser|>roc|ieq werden möchten, oder auch wünschen • die Schienen leichter 
igfQ0wani - ai konnep, so darf man nur die im vorigen Paragiteph beschrie# 
|>eQ«n gagossenen Schienen mit Zubdio^, aber diasay alles dapn etwa$ 
aohwfioher, zu Unterschunen nduoeui iind damuf lejchte ßfwa^U Scliiei- 
Qen festkeilen^ 

Wir haben die Art, wie solches ^scbehen kSnnt^ um die Figuren 
mflbft m safair zu jrerndiiUtigen^ im Grundrily Figp 3T« du^^ puncifrte J^- 
nien angedeutet, jedoch ein besonderes Profil (Fig# 36«) beigefügt« I9 die- 
f^ Prqfil ist jet^ ß die ^^y^tsM^ ynterschiene und b die ffewßlzte Ohet^ 
oder Bahnsdiiene, welche, zu etwa 7 Pfd^ auf den laufenden Cub schwer, 
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stark genug nein wird« Sie steht auf der Cotersohiene, In einem Pfals 
derselben^ und wird in den ScliienenstBhlen s^s, die mit der Unterschiene 
a, mit den Leitknaggen kyk mid den Lappen l, l auf 3 F. 9. Z# lang aus 
einem Stuck gegossen sind , festgekeilt« Es triflft jetzt je ffittfm auf einen 
4 F» lang bauenden Stein eine 3 Zoll breite Rinnen und auf die Breite 
dieser Rinne ist die Unterschiene unterbrochen , und das Wasser kann in 
der Rinne unter die Oberschiene hindurch flielsen« Also sind jetzt in A^ 
in Cy in B etc. (Fig. 37.) Rinnen, und em^ 3 F« Z. lang, mit dea Schie« 
nenstiiblen, Leitknaggen und Lappen in Eins gegossenes Stuck Untere 
schiene reicht z« B. von der Rinne A bis zur Rinne C^ und namentlich 
von y bis z. Es if ird durch 4 Bolzen an die Steine festgesehraubt und 
trSgt 8 Leitknaggeui die etwas breiter sind als die Querstückei wekbe sie 
mit der Unterschiene rerbinden, damit Ton einem Leitknaggen bis zum 
andern, wie yorhin, nur 8 Zoll Zwischenraum bleibe« Die gewalzten 
Schienen müssen, für 4 Fufs lange Steine ^ 16 Fuls lang sein, und man 
kann sie je auf ein Yiortheil der Länge ^ines Steins zusammenstoCien lassen« 

So eingerichtet, kann man dann annehmen, da(s die Untersdiienen 
mit Zubehör wohl 50 Jahre mid die gewalzten *Sdiienen 30' Jahre vor^ 
balten werden« 

Ein 3 F. Z. langes Unterschienen »Stock wurde, mit Zubehör (oU 
genden Cubik- Inhalt und folgendes Gewicht haben: 

Die Schiene selbst, 45 Z. lang, mit 3 Zoll Querschnitt, 135 CubikzolL 

Die abgedachten Querstucke, an jeder Seite 2 Z« ^ 

lang, im Durchschnitt 3 Z« hoch undzusanmien 7 Zoll breit, 84 « • 

8 Leitknaggen, zusammen 10 Z« breit, 44 Z« hoch 
und im Durchschnitt IJ Z« dick, ... ^ ..... 252 « « 

4 Lappen, zu 3 Z. lang, 3 Z« breite HZ. dick, . 45 • « 

Zusammeb SlOC^bikzoO, 
tfaut, zu 9 Loth den CubikzoII, etwa «..,.,</<. 145 Pfd.; 
also auf den laufenden Fufii Bahn etwa «.«.''«'' 30? Pfd. 
und auf die Meile Bahn ...««.<.« 15525Cir« Guiseitto. 

An gewalzten SAienen wSrden für die Meile 3000 Ctr. zu rechnen 
sein. Der Bedarf an WerkASeken bt dei^ mritSkh« wii» bef der Vüri« 
gen Artm 

Hiernach wurden dkf Kostqn^ mit Rncksicht auf die Erbsifhingy irle 
folgt zu stehen konraien# ^ 
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16. Crtllff Ubfr vkr9diUieni warfen i^omt BiimhahmBM&nin ete. 3|S 

AobgelFMteii^ Danfr, ThntMErkiihiiiiitf^koMeii. 



1) For 4en 3teU«jcMag und (lie WerJcstGcLe^ Rihi,. jSgr. 
VFie (l.f 2.» 3. §.26.), .••..•• 53424 j( 

2) Pio Stiroeo der Sjteioe lo bearbdtea, wie 

,(4* §. 2D.}| •••• • • • f • m f 

5) Die Oberfill|;he der Sieiae ^a betrbeilea 
aad die Rieaeii nad Yers(Bakaa|;ea iBinsaliaiieB, 
ßOO0OlQatidriM&£B im 2|Sgr., «^ . . ^ 

4) Die Löcher xa .den Bpisea ^a macbeB| 
vie (6. §. 26.), >.«,.r**^ 

/S) Für 1^525 Cir. Gnfeeiseo, lo 3| Rlblr., M337 15 

6) Ffir 3000 Cir. gewakte BdiMnen, u 
7Rihlr. lOSgr., .,,>,.., ^ » 

7) Fir 48000 IKeil», in 1 Sgr., , . . 

8) Für aie Boliea, vie (8.. §. 26.) , . . 

9) Fiir das Legeo der Baha, 2 Rthlr. für 



Jährlictu' ■ 

Rtlilr. Sgr. 

970 20 



4500 ^ ^ 90 ^ 



Aft Capitei. 

Rthlr. . Sgr. 

19413 20 
1800 -. 



6666 20 50 133 10 2666 20 



4800 — 



22000 -^ 
lüOO — 
9600 — 



4000 — 



50 
50 

30 
30 
50 

50 



96— 1920 — 
1086 22| 21 735 — 



733 10 

53 10 

192 -. 



14666 20 
1066 20 
3840 — 



80 — 1600 - 



n^^^ 



^Baammen 160928 10 ^ , 3435 13 68708 20 
Das Capital für die Erballaogakpatea Yoa 68708 20 
hiaiagetbaa, giebt aa gesamaitea Koelea • • 229637 — , 

iraa etwa 15 Proceut mebr ist als die Kostea der Ee^aoldscbea Art, also aicbt mebr, als oacb 
§. 25* die Kostea eioer gatep Baba mit darcbUvfeodea Leilscbieoeo betragea «urdeo. 

Man könnte 9uoh einzelne Schienenatnhie mit Leitknaggen, etwa 
Ton der Form \m es Fig. 36. vorstellt, gleisen , ohne sie durch eine 
Unterschiene zu verbinden, dieselben sodann auf Steinen nach Fig. 37« 
festschrauben, und darin starke gewalzte Bahnscbi^nen, von etwa 15 Pfd. 
auf den laufeiideii Fujb schwer, festkeilen« Diese Bahnschienen mufsten 
dann einen % Zoll breiten, platten Fufs erhalten, mit welchem sie auf den 
Steinen unmittelbar aufruhen würden« Diese Art wurde etwas wohlfeiler 
sein ab die vorige ($• 27«), aber auch weniger fest« 

Zu beoierken ist noch, dals die Leitsohienen , oder auch die Leit* 
knaggen, aulser ihrem Bauptnutaea, dab die Bahn d«ro)i sie fiir gewöhn« 
liehe Fuhrwerke, mitmdbm ohne Spuriiränze, fahrbar wird, noch einen 
andern, selnr wesentlichen Nutzen haben würden« Sie würden nemlioh 
Zugkraft ersparen, und zwar aus folgendem GruUde« 

[45»] 
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Wenn die RSder der Wagmi^ wie auf gewShnlidien EisenbahneD^ 
Spurkränze haben^ so entsteht jedesmal^ so wie sie seitwärts an die Sdue« 
nen gedrängt werden (und dieses geschieht immerfort) , mehr oder wem» 
ger dauernd, eine starke Reibung. Denn da die SpurkrSnte jfröfsere 
Halbmesser haben als die Radfelgen, so kann sidi das Rad nicht fortbe» 
wegen, ohne sich an der Schiene wesentlich am rmben. Dia UHilz^nde 
oder rollende Bewegung der Räder mit Spurkränzen findet auf gewöhn» 
liehen Eisenbahnen gar nicht strenge in der Wirklichkeit, sondern nur 
mehr in der Einbildung Statt. Man durfte die Wagen nur redit sdliarf 
seitwärts an die Schienen drängen, so wSrde man eine wahre Hemmung 
bekommen, die nach Belieben verstärkt werden konnte. Haben dagegen 
die Räder keine Spurkränze, so kann ein eigentliches JR^en Tid weni- 
ger Statt finden, sondern die Räder können nur mehr als Walzen fort« 
rollen. Denn, werden sie äudb an die Leitschienen oder Leitknaggen go» 
drängt, so tri£Bt doch immer nur die unterste, äulsere Kante der Radfdge* 
die schräge innere Fläche der Leitschiene oder des Leilknaggehs , und 
dies nur weit mehr vorübergehend. Die Leitschienen werden daher su* 
gleich wesentlich ZuyArin/r ersparen. 

Dais die Bahnschienen, welche es ftuch sein mSgen, zwischen Leit« 
schienen oder Leitknaggen liegend, weniger werden abgenutzt werden, 
weil das Rad die Schiene nicht mehr blois auf einer ihrer Ecken, sondern 
die ganze obere Breite derselben triffi, ist schon oben bemerkt worden« 
Auch die Wagenräder selbst wfirden zwisdien Leitsehienen oder Leit« 
knaggen weniger abgenutzt werden. 

30. 

Wir haben nun sdiliefslich ^ne Aeufiwnmg auf die Frage m ma« 
dien, welcher von den verschiedenen Schienenarten der Vorzug vor d^i 
übrigen gebShren durfte. Zu dem Ende miissen wir mit wenigen Worten 
recapituliren , ob und in wie fern die einzelnen, etwa nach %. 24. geord^ 
neten Arten, zunächst abgesehen von Leitschienen oder Leitknaggen, die 
Erfordernisse $• 13. erfüllen« 

Die EngUsche Art, §. 24. No. 1. und 2. , mit gewalzten Sdrieneo, auf 
einzelne Steine gelegt, erfüllt bdnaiie keine der S Bedingungen f« 13« Eine 
solche Bahn ist, wenigstens auf weichem Boden, weder gegen den Druck und 
Stob der Wagen von oben, noch gegen den SeftendrudK der Räder fest genug. 
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Sie nmCi nodiwendig bald bfolperig und nneben and dann bald nntßrt wer* 
dett« Die Ableitung des Wassers ist nidit yoUständig; R^araturen kommen 
idir häufig vor und aueh die Kosten sind nidit geringe« Schwerere Schiene^ 
kSnnen nur wen^ helfen* Sie gereichen fast nur cum Yortheil der Yerfer« 
tiger und VerkKufer gewalzter Schienen, die 90 mehr Eben absetzen, nidi^ 
aber verfaSltnifsmfilsig zum Yortheil der Bahnen* Die beiden Arten Bahn 
No« 1« und 2* empfehlen sich also wenig« Die continuirlich zusaniunetige* 
sduraubten Schienen §• 21«, für die Art No*3. $• 24., kSnnen das Uehel 
zwar sehr vermindern, aber nicht ganz beben* 

Die Belache Art §. 24* No. 4* und 5. hat schon den Yortheil einer 
sehr guten Erhaltung des Parallelismus der Schienen; aueh ist die Was« 
aerableitung schon besser, die Fundamentirung fester und die Kosten sind^ 
wenn man hölzerne Quer -Unterlagen legt, wenigstens fSr die erste Av^ 
läge, geringe. Doch Mnd steinerne Q^^^'^^^^'^'^S^'^ No*7* und 8* bei 
weitem besser, weil dann seltener Reparaturen vorkommen und also die 
Fahrt weniger oft unterbrochen wird* Die Belgbche Art ist also, und zu« 
mal wenn man continuirlich zusammengeschraubte Schienen machen will 
(No. 6* und 0*), schon viel besser* Die seh w wen gewalzten Schiene^ 
(No»5* und 8.) können wieder wenig nutzen* 

Yen der Amerikamschen Art No* 10* ist ehi wesentlicher Yorzug, 
daCs . sie eine Art fbrüanfender Fundamentirung besitzt ; der Yorzug dm 
geringen Anlagekosten ist dagegen nur scheinbar; denn die Kosten mit \ 
Rnckttleht auf die Erhaltung sind sogar höher als die beinahe aller vor^ 
hergehenden Arten* Dqdh ist die groDiere Festigkeit der Fundamentirung 
d>enfalls nur mehr, scheinbar; denn sie findet nur Statt, so lange dieBahq 
neu und das Holz noch ganz fest ist* Späterhin wird die Bahn ebenfalls 
Ittcht holperig werden, und ein Hauptübel bei derselben ist, dals sie dann 
mehr Zugkraft erfordert* Aulserdem ist es ein Uehel dieser Art, dals sie 
eekr häufig und fortwährend Ausbesserungen erfordert* Desgleichen ist 
es ein Uebel fSr Gegenden, die keinen Ueberfluls an Holz haben, daüs 
diese Art Bahnen eine grofse Masse von Holz verzdirt, welches zu erzielen 
eine nicht unbedeutende Landfläche erforderlidi ist, die besser benutzt 
wwden kann* Diese Art ist daher nur da etwa zu empfehlen, wo man 
nüt möglichst wenigen Kosten nur erst eine Stralse eroffnen will, oder wo 
es an Eisen und Steinen fehlt und wo Qolz im Ueberflusse vorhanden, ist : 
in anderen Gegenden, also auch in Deutschland, im Allgemeinen nicht* 
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Die Re)nioldsehe Art Ko» lU erfBHt weotgrteiis die vonSglMiflte 
Bedioguog $.13, der fetten Fundameiitirmig «od dauernden Bbenbeit 4er 
Bahn sehr gut» Desgl^ohen aneh reoht gut die der Erhehuog des PanI« 
lelismiis der Sehieoen uad der Seltenheit der Sleperatiirefi^ JSjTiir jat die 
Wasser -Ablmtung poch ttovoilitSndig^ Die Kosten dieser Art sind bodBü 

Durch die veränderte Reynoldsehe Art^ so wie diiroh die neue Art 
No.13.9 wird diesen Mängeln abgeholfen f nnd diese Arten dnrften daher 
schon »emlich das leisteni was zu wünschen ist; und nödk elwas besser^ 
wenn man die Fundamentirung stfitt nach Fig* fiffTppßp^ n^xh Fi f. 31» bb 
34. machtf 

Noch besser^ wenigstens incherer; dnrften fedoph die beiden Arten 
14. nnd 15* ^ besonders No» 15,, mit <Nner Fnndamentimng von Weri&* 
steinen sein; yorziiglioh in Gegenden, wie die hiesige, wo Werksteine 
nicht ubermafsig theper sind^ JSs fehlt nemlich über die Frage, wie lange 
Eisen in der Erde, wie hier angewendet, dauere, noch ggn^liqh an direo« 
ten Erfohningen« Dagegen weijs man aus vielßUijfen Erfahrungen , daCi 
gute Werkstdne, z. B. feste Sandst^ne, in der Erde 9ekr lange, ja Jalu>- 
hunderte dauern können« ^war kt die Fondameatirung mit Werksteinea 
nicht so vollkommen in allen Punoten gleich stark , wie die Fundament!« 
mng mit Eisen ; aber ihre St^ke ist fBr den gew^Miehen Zwedc jeden« 
folb vollkommen feureichend^ 

Ton dem, den Bahnen>-Arten '^Op IL, 12„ |S», 14*,. 15. eigenen 
Mangel an Elasticitut nnd ihrer Starrheit ist, wie sehen weiter oben be» 
merkt, durchaus nichts eii fSrchtem Die Stan^beit kann nur dann nach* 
theilig sein, wenn die Fahrspuren nicht ^ken, sondern holperig sind, alsa 
nur bei den A^yen Bahnenarten« .bt die Bahn rechi eben, so kann sie 
fior nicht starr genug sein« Sollte man aber durchaus Nachtbeile davms 
furchten, oder die Erfiihrvng dergleieben, wider -Erwarten, wkrkkA erge« 
ben, so ist es bei den^Arten T^i«, 13., 14, und 13# leicht, dem Uebel 
mvorcukommen. Man darf nemlhdi nur entweder in die llinne der Un^ 
terschiene, in welcher die Bahnschiene aufruht, oder bei No» 14« swisobeB 
Schiene nnd die Steine irgend einen elastisoben oder weichen Klirper, 
\. Biet oder dünne Himbolstafeln oder auch getheerten Füx kfen, so 
d eine hinreidiende Nachgiebigkeit der Bahn oitstriien« 

Alles zusammengenommen mScbten wir also nun, vorzugsweise vor 
n andern, wenigstens fdr die hiesige Gegend, die durch die Fluren 13«, 
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14« t IS« and 16. twgfmteUte GoDStruetionsart No. 15, $• 24, ^ mit eiqer 
durabkuifeDdeii Foudamentiratig tos Werksteinen and mit gewalzten Schien 
UMf auf gegoMenen Untersoliieden^ empfehlen« Sie ist stark und die Bahn 
kann nicht holperig werden; der ParaUelismua der Sohi^en ist hinre^ 
chend gesichert ; die Ableitung des Wassers ist vollständig; Ausbesserungeii 
konneu nur selten trorkommeu, und die Kosten sind^ wie die Zusammen« 
Stellung $• 24 ergiebti mit ftäcksicht auf die Erhaltung gerechnet, wie e« 
notbwendig immer geschehen mvfyf nidit höher als die der meisten an«» 
deren Arten« 

Will man sich von gewalkten Schienen «nodAilfi^^ maekeBß was, 
cumal so lange die Schienen aus England belogen werden mtisseni, fcif 
den Contin^nt ein bedeutender' Umstand ist, so wurde die Gonstructionsf 
art No« 14. 5 die von der vorigen nur darin abweicht, daCs sie gegossen« 
Statt gewalster Schienen hat, ta empfehlen sein» 

Für Gegenden, wo Werksteine itur Fundamentirang fehlen, sdidnt 
mir die Art No. 13«, Fig« 6«, 7« und 8«^ die bessere« 

Will man ferner diesen besseren Arten noch IjeiücMenen geben, 
damit Fohrwerke mit Radern ohne Spurkränze die Bahn befahren kon« 
Den, oder eine der Arten (f« 26., 27« oder 28« mit Lütknaggen wählen, 
unter welchen dann diejenige $• 26« , die auch gewils völlig haltbar ist, als 
die bessere zu empfehlen sein mochte, schon deshalb weil sie keiner ge» 
wallten Schienen bedarf $ so wird man eine Eisenbahn erhalten, die wenig 
mehr zu wünschen übrig läfst« 

Es wäre noch zu erörtern, wie bei den verschiedenen Construcäons« 
arten die AtistveicAunffen von der Bahn, die Uebergänge gewöhnlicher 
Streiken über die Bahn , u« s. w« einzarichten seien« Wir dürfen dies 
indessen für diesesmal, um die gegenwärtige Abhandlung nicht asu sehr zu 
verlängern, fuglich nl^rgehen, indem leicht zu sehen ist, dals alle jene 
Einrichtungen bei den verschiedenen Constructionsarten ohne Schwierig« 
keit wenigstens möglich sind« Bei Gdegenheit mag darSber weiter ge» 
sprochen werden« 

Dals wir Constructionsarten empfehlen, die noch flicht vergeht 
worden sind, könnte die Bemerkung nadi sich ziehen, dals sothaner Em« 
pfehlung das Fundunent der Erfahrung abgehe« Aber dieser Einwand 
ist schon an sich selbst nur ichdnbar richtig« Denn die einzelnen Theile, 
aus welchen die CbnstmctkMien zususmeogefugt sin^ haben allerdings die 
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Erfahrung tut sich* Dab SohleneB von den Mgenomfneiien MaafiMm baÜ 
ten^ weifs man aus Erfahrung} dafii Steine in der Erde dauern und ao^ 
wie sie angenommen, stark genug sind, weils man ebeniaib aus Erfithnmgß 
ipid daCs die Zusammensetsung der einzelnen Tiiefle so, wfe sie vo^e# 
schlagen^ ausfahrbar und balti>ar ist, wird Kiemand beaBwäfiabi wolleö« 
Der Einwand findet also an sidi selbst sdion nidit Statt« En 'wfire abet 
auch selbst dann, wmn der Einwand gegründet wSre, noch nialit wdik 
gethan, blols auf denselben hin etwa die Berfioksiohtigung der TorseUSge 
von der Hand zu weisen» 

Direote Erfahrungen kSnnen niemals erUmgt werden^ und man kann 
nie zum Besseren fortschreiten ^ wenn man nicht auf VorschUiga) sobald! 
sie, wie hier^ auf tou der Ktfaknmg ausgehend^ Udberzeugung gagrBn* 
det sbd^ Riicksicht nimmtr ^ 

Wir glauben daher dals es radisam und wohlgethan sein verda^ 
auf die obigen Yorsohlfige, wenigstens rersuchsweise, auf riazelnen Strecken 
ton Bahnen wirklich Rncksicht zu nehmen | und wünschen im Intorosoe 
der Betheiligten 9 dab es geschehen mfige» 

Berlin, im August 1630« 
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27. 3«tfr, fnffiiMg dar BoHtUbu in ätr Um^gmä van iMvrmtwy v. t. K. S5| 



17. 

Prüfai^ der Batisteine in der Umgehend von InixenH 

bürg ^Keuper, Saadstein und Lias-JKalk^^ und zwar 

derjenigen, welche zum Festungsbau daselbst am 

höufigsten verwendet werden. 

(Tod iem KSnigt. FreoTa. IngenUor-Fmnier-LieDteBaiit Banm Bri» ra Cobleox.)j 

{Ua ForttetSDAK d»( Abhandlong Na. «. H«ft 1., No. 3. Heft 3. , No. 4. Heft 4. du 9Ud^ . 

No-a. HaftL, N«.t2. H«a3.dM lOten und No.e.HaftI. dieaei Buidei.) 



L 

K|«tk|(ein tob Aalas Im liraiitSBiaGkH Gebiet, nefcicra Slanden tob Laxemboi^ taiSnoU 
Ea ist ^n weibgrmer Sleii, eioe Art Kalktof, der aich «ehr got xa HansInnCH cigact, weil er bis 
TPTviltMl and flicii aock liefat Idcht abDaW. Treppeaslnfea daraaa aiad daaerhalt. Die Spaaiarf 
' FraosaBaa aad Oeilerraicber babeo daraos Tborpfeler iiod ander« Ge^aatAade fertigt, welche wlh- 
reiid Jahibniidertoii keiue YerwilleniDg erlilleii babeo. Der Cabikfufa dieaer Sleiaart wiegt 136 bis 
150 Ffd. Der Brndi iat feia mudidig nod seigl sehr kidaa KaikapalerjsUlIe^ Zetapringt nielit 
letcbl nnter dem Hammer oder ist aAhe. 



[46] 



SS2 t7. Bei$€t Priffiatg dir BataUbu tit dtr Ümgtgtnd von Xiaeimihirg u.'g.w. 



Kalktuf f OH KopBltlT (gMannt Krautoln, Danstoh), iwei SliBdra too Ltzosbarr. 
Dieser S(ain hat eine Bchmutiig hellgran« Farbe ■■d.iat Mbr porSs. Die tonm mai ait übt gelb- 
lichen Masse ansgelülit Diid raauchiiial ^ Zoll grob , wie an^witterter WaaM^tÖA, Dieser Stein 
«ird noch lAglich dnrch aebrere Tenleioweda QMlen, «rieb« au kebleanerea FlBfcdiaUc IJJa*) bac^ 
Torqaillen, gebildet. Selbgl Moos« GrAscr, Heli ntid Brdartni lenlrinern aici darie. Ha« Tcrwindet 
iba.Miiii Ban der SrhorDiläaa nnd der FÜbmUad», weü er wbr leick ist lod das Unat aR^fifarte 
Manernerk ■cbnell fest wird. Der Cabikfub üaHr Stduwt wiegt 72 bia IMPU, Ihr Brach ist 
grobkörnig aad erdig, man erkennt Pflansepabdrüde' darin. 
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m. 

Kireher SaDdateio, efaige Sfaodeit tou Laxembnrg. Die baae t re Art dieser Steine ist 
an guter BaDsieio, so Feaatcr- nod ThürgewSaden, wie aoch QDxder aUer Art, aber in Tre|ppeBtril> 
ten nicht geeignet, weil er aicb so Itiicht anetretea iHfat. Er Terwitlert nicht ao Incht, wie maocha 
vllber an Lmcemborg liegende Sldae dieter Art. Der Cubik&b wiegt 138 bis 150 Pltind. Seiae 
Farbe ist gelblich - weilegraiL Lager bemerkt ma aiebt n den eiDietaea Stücken. Im Gaoaen ge- 
hen seine Lager aber (als Flütigebirge) beinahe horiaental. Zerbricht leicht auter dem ScfaligeU 
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IV. 

Der IiHriesta Sandstnii liet Laxeabiir|:i «elchtr m Fflaslenleiuii bmutzt wird (Bengdiog). 
Dieser Stein Tervittert Mcht. Er bricht mir selten in bo dicken Scbicblen, dafa nuin ihn gis Qna- 
derBteine beantien könnle. Die Sieiubaaer lieben ifan nicht, weil er sehr mülisam in benrbeileu ist. 
Als Baustein zu gettSfanEcben Manetwerk itl er der faeale. Er eolh&lt eine grüfsere iauij; mit dem 
Kieteliande TerbNodene Menge Kalk als der genfthuliGbe Snndsleia , jedoch nicht im krjstalUsirleü 
Zustande. (Eine andere Art Steine in dea Gcbir^a bei Laxembarg besieht nach ans Kalk nod Kle- 
exlsand, aber gewissennafaen dordi Lager too einander geirptiol; dieser Ternillert sehr leicht, nnd 
der Fiaat tbot ihm gro&ea Schaden.) Diese PDastPrsleine stiegen pro Cubikfnls 135 hia 150 rätod. 
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Anf dm Qtudniu 
No. 1 


11 DnckaSche k«ninen daher folgende Wideratande: 
r - 22401 2340 1765 3178 3178 


Stebi ■ 


Ko. 3 


- - 1764 2716 2947 3184 4981 






- - 189l| 2399 21&9 2914 41£1 





Fester Sandateta ans den Brficben Ton Fort Olisj in der Nnbe ton Loxembnrg vor mrier- 
gmaevald gelegen. Diese Sinnart Isbf sich (tat bearbeilen so Thür- and Fenelerge wunden , Tablot- 
lea, CordoQSteioen, GesimMn und anderen Gegenstfinden , nnd nideraieht der YerwilteruDg. Gate 
Küdien platten, aberwen^ danerhatte Treppeastnien verden darans gefertigt (die einiigen gnteo Trep- 

rilritte giebt der Stein von Anlnn in Frankreich nnd der raihe Sandsldo bei Colmar an der Allnlle, 
Standen von Lnxenbnrg). Der Cnhikfaß diese« Sandsteiops wiegt 105 bis lläPfnud. 
An& natnriiche 
gerohMDnteilai 



20800 


30800 

vict Riut. 


22300 


28300 

dl* ulltn 
RiE.ie *r- 


30565 


« 


13500 


22300 


•JQ300 

Ein*. 


24375 

wie ob«n. 


30565 


« 


14760 


14760 

■nfd» 


'13300 


214»' 


24470 


H 




354 17* B«i<e, PrSftmg Her ^yaleine in der Ümgfgimd voa Tatrim^g ti. m. w. 



TL 

Strassfloar Kalk (Lias- oder Grjpliitfln-Kalk). 
Dicm Kalk liegt in du Tiefe too 3 bis 4 Fob noter den Aeckera aod Wimn nArdlieb ciM 
itUoa Stande tod LnxembQrg anf dnein Flateao, «elcfaea so beiden Seilen dnroli tiefe Thllhr tob 
den Sbrigca Bergen abgesandert wird. Br liegt nar I Fnb 15 Zoll nAchtig in mebrem FlSItea 
fibereieander. Die eiiueken Flülze sind darch ebenso mficlilige btane nod gnute Thoniae^lscbicb- 
tea Ton einander gelreonl. Der obere Flöli von 15 Zoll Dicke wird für den beateo nbalteo. Br 
bat eise dnnkelblone Farbe, ein marmorartiges AnsebeD nod ist mit feioen Adern tod kobleDaanram 
wcirsem Kalk darcbkreoil. Je feinkürnigcr er anssieht, desto mebr Kalk ist darin. Der grSbere ist 
aber ein besaerer b;rdraat!scber Kalk, «eil mebr ibonige and eisenhaltige Tbeile darin Torkommea. Der 
Cnbikfols wiegt 130 bis 145 Pfand. Als Banaleio würde er iwar ToriSglidi« Daner baben, aber 
«q^ seiner kOstKchen Eigenscbaften , and weil er oar in geringeo Massen gewonnen werden kum, 
Terweodet man ibo nicht dam, eondero brennt ihn anf Ort nnd Stelle Wo er gegraben wird, in eigeads 
dasB erricbleten Kalköfeo, wom man das Materist ebcnfslts anf dem Plalie bat. Die Tonae Kalk 
in 4 Cnbikfnb kostet 3 bis 4 Franken bis auf den Baoplati. Der gröbere giebt ein gntes Slm- 
Jaeamaterial, 
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Dieie inJewtanifafilMgkeiten anf den <hi»änboTl Dmckfliclia bereduet, geben für: 
Ko, I. . . . I-|-|-:| 13101 1303 t 2014 1 2638 1 39361 . I Di w> «Mm» Bto- 
No.2. . . . I- - -I 13031 1303 I 1440 1 ' 2350 I 28S9| - I^^CRSS'd.rSS*: 
"•• »• • ■ . I - 1 - 1 - 1 825 1 1340 I 1337 | 3312 I 5738 [ - ISS^jjftcSi ii,^^ 
«MteAn.proa^|riT)T| mal 1282 i 1664 | 2735 i 41741 - |"*"""" 

vn. 

WcUur Gjt», n% des Sbmllagen «elcbe r«a de» Grt» de {.KKtabaan Gberde^ «erdeo, 
der aw in BbmAarfkal «a der AÜMto ii geriagcc llrfe gifc w heit wird. OiMat Gype iriid ga. 
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braoal vai ftmMt», am brais FlifbAib nd ander« StiuealiinuMlsR tn'ftrllgea. "h 
■na ihn selir hlUiGp svn Döngea der Fdder. Als BMsteia wird er dort ««dg verbrancht, ««U b 
der N9ba *iel bessere SaadeteiDe ui babca nad. Br lAlst sieb gat acbl^n ond ans den grsWea 
acIteaeB BlOdcea, lasaea sieb aebr acbOne Venierama (or Am laaere der Gebftnde, «Ja Geawe etc. 
arbeiten. Da Caüildbra dieaea Gesteiaea im^ ISO bis 125 FU. Zerapriiigt selä kicbt nter 4ata 
SrblAjtB'* Maacbe Artea nad lerreiblicb. 



^ Backöfen -Sandstein Tom Glacta des Porta OWtj. Wie ario Name nsvelset, Ist dies eia girtet 
Steia für FenerbaatoD, vetcber bdn^e ebeaao gut bOU obse ao aerapriagen ala Tn&teioe, vean ri« 
dem Fener aosgesetit «erden. ^ Daa Biadenillel sebeini faier «eaigtr Kalk, «1s Bisen and Thoa la 
MiB, dean die anderen JSaadsieine in der Umgegend tob Lnembrn^ aorspriageo vom Fener, weil ihr 
Bindemittel Kalk ist. Man fertigt daraus scbane Scbarosleiae tob 3 bis 7 Zoll Weite, welche anbeiw 
ardentlicb daaerbaR nnd fenersicber sind. Der Cttbikfob dieser Steinalt wiegt 122 Ina 128 FH* 
Br ist ein Tonügncher Bansleifl, der aicbl Tenritlert. 
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II. 

Mürber Saadstein vom €Ucis de« F«r(fl Olit]-. 
Dieser Stein iei ein raner Sandslein, worin dae Bindemitlei tvar Kalk ist , Jedocb la M gerin- 
ger Uenge darin Terkoniint, dafs mau ilin, DRchdem der Sleio seretitrt iai, kaan darin erkeeDL Der 
Stein läfst «cb leicht bearbeiten, vesLalb ihn die Sleinhaner gern wühlen. Er bat aber nicht die 
l^eringete Daner. Im Bau atolien eich die Ecken bei der kleiosteo BerShmog ab nnd als Thür- nnd 
FeaateTgewAnde ist er sehr schlecht. Die Kloben halten kanm darin. Wird durch Zurail eine Tbtlr 
. oder ein Fenster gewnlisan zn^schlagen, so gehen Stücke ab. Die Soldaten schleHeo gern die 
firodmesser daraof. Auf diese Weise Ttaren in den ahen Kasernen ganze Feaeterbriake and GetrUnde 
anegeschliffen worden. Die Striahanerfaebnupten, dieser Stein werde büiler, wenn er (rooknete. Dies 
ist aber gar nicht der Fall; er nlrd blofe leichter. Seia Gewicht ia Irockcaem Zustande ist 116 bis 
iSß Ffnod der Cnbikfors. Es wuchst gern Moos darduf. Ist sehr lerrablich. 
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Die Widentände auf deft OnadiatioU DmcUäche beraehnet, geb« für; 
No. 1. . . . 'I'l-I-I 5451 838 I «28 1 923 1 10951 
No. 2. . . . I- - -! «»I 710 I 1253 I 1206 I 1772 
No. 3. ■ ■ ■ | -1-1- | „ 592 1 828 I 1300 I 1095 

Dorcbicbu.ptoQ.-Z.|-|-|-| 5m| 789 | 1127 | (075, |~T585] 
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Saüdstein bdb dem Kripegrändobeo bei Luxemburg, 
Die beste Art dieses Sandateinea ist fest, bat eine hinrncheode Menge Biildeaüllel ven Kalk, 
und Terwiltert nicht, jedoch überuebt er sich nadi und nach mit etaer schwAnlidien Farbe and nach 
Ufgerer Zeil sieht er etwas Moos, Es giebl Lager, welche eelbst gute Pflastersteine liefern. Die 
Steinhaner ziehen noch hier die weichere Art vor, wdches jedoch die scUechleate bl, weil sie sieb 
in Frost aoflbset. Das Gewicht dieiea Steines ist pre Cnbikfols 135 bis 140 Pfnnd. Als gewöhn. 
lieber Mauerstein Toraüglicb^ nur snm Stralsenbaii an wach. Die härtest« Art ist die bsai^ wenn die 
Slanhaaer sie wegea der schweren Arbeit ascb nicht ao gern Terarbeiteo. 

Anb natFi^cheU 14 14 1 132501 13288 1 21555 I 21553 I 284911 !{ 1 S^. >Sl«i<**W«, 
^« Bh«« nnter-! III I 17516 I 5>i>u]» | dl.. | | ItJ^St, "JütaSÄb 
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XI. Mörtel, 

«Ds BcbwAraem BinuteiDsaiid« 4 Thrile; Trieracbeni Knlk (Mtncbclkiklh) 1 TbeH nsgalSailt 

8 Jahn oii, pro Cultikfob 64 FU. 

I. tng ein Wirf«! von 3 ZoU 8738 Pfd. oder pro QakdratzoU Dm^flHcfio 971 Pfd. 

2 «NU - __.,_---889- 

3.------- 9066 - 1107 - 

DurduchnEtUidi pra Qaadntioll H8tt Pfl. 

XII. Müilel, 

MB 4 Tfiail«! ^dsktesund nnd 1 Heil Tnencbnm Kalk, S Jahn aK. Pro CabArbla 120Ff9. 

I. Bin WärfM Ton 3 ZoU trag 5738 Pfiud oder pt» QudnUon Wid«r»tudiflSctw 638 Pid. 

2.------ - 4530 - - ---- --.-503- 

3. ----- - - 6450 - -------- - 71T - 



DmrchjKhnilllich pro QnadntzoU 619 Pfd. 

Vcrgildclit DRi die WMersKiide dftser bcideo MürtelarlN , «elcAe ans dmuelbea Kalk, «01 
mit rersrliieileiwin Sand nod in glrichem YerttAhnifB gefertigt nnrden, w «ehet man, iib to loluii- 
kaolige BimsteioBaod in deradbeo Zeil cinni feBteren Mörtel ^ebt, als der Flnfakies, dwsea Könw 
sehr nbgeniDdet erscbeiaea nad eine ginitc Ober6itctie haben. Dagegen gereicht du grifaere apedfi. 
sehe Gewicht (in nen aufgeführten Maoera)' dea Kresmürtel» der Standfutigkek der Maneta AaEugs 
sum Vorlbeil. 
Ohne 

Deigt 
Dmgl. 

DMgt. 

De^i 
DeigL 
Dngl 
Deigl 
10. Detgt. 

Nach den Beoharbtnogen Ton Lmerabarg Terwiltert deijeaig« Saadslaia, welcher ntügu BUe. 
■ihtel bat, sehr leicbt, «eil das Wasser, wa« er im Herbste einsaagt, in Wialer darin ajatallisät 
«ad dnreh anae Yolnmeaansdehanig die im Paroneal dar Maosra HtMadea Flfichea abspreegt. 

Ba gieht Imer eiaa andere Art dieaee SaadsHiMt, welcher achieCerutig ioLagea va« 2b(i4 
ZeO Diite ToriuMd, ud dabei Ml mmUm TlulkB m beiuht liutir Sand aadaaaaajwM vw bat 
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reioem Katk zasammeogeiirtit ist Dieser Sieia tiet die naiiogeMfcoie Eigeiwehaft, dab nait gr afce i 
Kftlte im Wioter, im Frabjabr, «rena die erstea Soaaenatrahlea auf iho riotvirkea , diese Theile aich 
Toa doaader absoodera aod felglicb aaeh aUea RiditoBgea Risse eafstehea, so dala der Steia avs* 
eioaader fliUt Auf diese Weise siad kleiiia PjiroBiealsflaiciiea ia Laxembarg gaai abgescbält aad 
serspresf^t wordeo. 

Die letzte Steieort erksaat msa leicbt daraa, dab dcb die saadigea TbeOs besser mit dem 
Manerhammer bearbeitea Uisseo« als die Kalkmassea« Aabejrdem baben die Saadtbeile em gdbgFanea 
oad die Kalktheü« eia bläolicbgranes Aasebeu. 

Eodlicb giebt es aoch eiae Steiaart ia diesem Saadsteia , welcbe ia ibrem BiademiCfel riele 
krjslaUioiscbe Theile tob kobleasaarem Kalk eiagemeagt bat Diese bifittert ebeafidls ab aad senpriagt. 

Der beste ond daoerbafteste ist der ia einer grOüseren Tiefe liegende feste Saadsteia, nelcber 
aidi scbwcr bearbeiten iRfst nad sebr bart ist. Es fiadea sieb dazdne Kieselsteine Ton der GrMse 
einer Erbse bis zn einem Hfihnerei daria« Diese sind es, welche das gate nnd beqneme Behauen des- 
aelben erschweren« Er liegt in dickea Lagern f sa 18 Zoll bis 3 Fala aad man bemerkt keiae Lager- 
achichten in dieser Dicke. Die Manerer nnd Strinhaaer aennen iba Beagling. In dem Stewbmobe, 
ivelcher 1830 in der Kehle Ton Grob« Wallis aagelgt warde» findet er aich ia Torauglicfaer Gute« 
Viele Cordoosteioe nnd Gesimssteioe irnrden daraus gefertigt, wdebe man auf den äoCseren TbtOBTiller 
Fronten nuthig hatte. 

Coblenz im Monat Julj 1834« 



SchlufsbemerkunK« 

Die ersten Prüfungen der Bausteine, nntemiriim der Unterxeicbnete gemeinchaftlich grülstentheils 
mit dem Ban-Rath Herrn Umpfenbacb, ' unter Mitwirkung des Majore nnd Ingeaienra vom Fiats Herra 
Toa Hueoe, velcber das lebhafieste lateresse aa allem Mutslicbea nimmt; diese gegenwärtigen Ter« 
suche hat derselbe aber allein wiihrend eines Urlaubes rorgenomraen, weil der Herr Mf\}or Meier, ge* 
genvitrtigGönic-Director zu Lnxemhuig, die relative Tragkraft, Daner 'Bad Gate der dortigea Bausteine 
für den beTorsteheoden Festuogsbaa daselbst, zum Besten des Allerhöchsten Interesses gerne ganz 
genau ivissen wollte. 

Es mdchte nicht uninteressant sein, wenn in der Umgegend jeder Festung nnd jeder andern 
Stadt des prenfsischen Staates fthnliche Versuche angestellt wtirdeo, weil daan jeder Baumeister, Tor* 
ziiglich jeder Ingenieur Offizier bei der Versetzung aus einer Festung in die andere , gar nicht an* 
schlussig über den Vorzog sein könnte, welchen maa eiaer Steinart Tor der aadern geben mufste. 
Denn fa der Regel sind diejeaigea Steine, welche am Isicfatesten noter der Presse zerstört werden kön- 
nen, auch diejenigen, welche am schnellsten Terwittern. Bei derselbea Steinart leidet diese Regel £ast 
gar keine Ausnahme. 

Von Terschiedencn Dimensionen worden bei diesen letstea PrSfiingen keine Exemplare gewühlt, 
weil sich schon binracbende Schlüsse ans der ersten Versuchsreihe in dieser Beziehung folgern lassen. 

Coblcoz im Mars 1835* * 
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1^. 

Uebei* ein neues* System von ökonomischen 

. SLocbheerden för Ojaseraen. 

.' Wtm Herrn' Ingeniaiir-Ga^teio Choumara. 

(Aas den Stdmoriid diTOffid^r du ginie No, 11. übersetzt durch Herro Pltisehinger^ 

LftodbaBBcisler in Kdaigl. Kii^-Miaisterio.) 

Anmeii. So wie der ürtnsoiische Text in*! Deutsche, iit das franzöiiaobe Maafs,' GeiHcbtQnd Geld. 

in ^reöliiachet nhertregen wofdpju 
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JjaDge ist das Kodien der Nabmogsintttel und die Zimmer- ErwfimniDg fSr 
das Miiitair blofs der Madit der Gewoiiiilieit und der Routine unterworfen 
geblieben. Erst seit ebigen Jahren hat man aDgefangen^ auch diesem Zweige 
der Administration einige Aufmerksamkeit zu widmen^ welche mm zu be- 
deutenden Ersparnissen IBhren kann« 

Ist aber wohl durch die bisherige TerHnderung die Aufgabe ganz 
geiöset worden | die Speisen für die Truppen auf die wohlfeilste Art zu 
kochen und ihre Wohnungen zu erwärmen, während zugleich die Salu« 
britiit der Casemen beriidLsiohtigt oder yermdirt wvd ? Dies ist die IPrage, 
weiche wir näher untersuchen wollen» 

Allgemeine Bemerkungen über Camme und Oefen. 

Das erste , was den Leuten , die mit der Zubereitung der Speiseoi. 
für die Truppen zu thun haben, auffiel, war die groüpe Menge Warme, 
welche für die dem CaipiQ)Peu.er ausgesetztep Pleischkessel unbenutzt ver« 
leren ging. 

Um den Verlust zu vermindern, hat man vorgeschlagen, statt der 
gewöhnlichen Camine, Oefen zu bauen, worin die Fleischtöpfe theilweise 
eingeschlossen sindi dann aber gemeinschaftliche, von den Zimmern ge- 
trennte Küchen. Dieses beides hat man als zusammenfa(>rig betrachte^ 
crf)Wohl Einii von dem Andern ganz verschieden ist. Denn einerseits wSr- 
den zwar die Kochheerde in den Küchen weniger Brennmaterial erfor- 
dern , andererseits aber würde nnr die Zubereitung der Speisen erlangt 

CrelU's Jounud d. Baukuut Bd. 11. Bit 4. [ 47 ] 
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werden, wahrend dn CaminfiBiier einen änäkiAßa Zweck erfSDen toll^ 
nSmlich : 

1) das Kochen der Nabrangunittel| 

2) die Erwärmung der SSmmer, 

3) die Beförderung der SalubritSt der 25nimer darc|i eben pemanen« 
ten Luftstrom in jeder Jahreezdt« 

Die Yertheidiger der gemeinsdmfidichen KSdien, wie rie 
theils existiren, haben nur an die beiden ersten Zwecke gedacht, und 
angegeben, wie der dritte Zweck erfüllt werden soll; welcher gleichwohl 
nicht der unwichtigste ist# Die neue Disposition veranlalst zwei Arten 
der Yertheiluog des Brennmaterials: die eine sum Kochen der Nahrungs- 
mittel, die andere zur Erwärmung der Zimmer während vier oder fünf 
Monate des Jahres. Sie macht die Zimmer weniger gesund, i^dem sie 
ihnen einen Luftstrom ^tziehet^ welcher an einem Orte, wo viele IMfen« 
sehen wahrend der Nacht beisammen sind, unentbehrlich fat« 

Es ist einleuchtend, daCi diese doppelte Inconrenienz nicht Statt 
haben würde, wenn man, statt gemeinschaftlicher Kudieuj die KochSfen 
in die Zimmer -Camino setzte: alsdann worden die Oefen eben die Wir- 
kung wie die Camine haben, ohne ihre UnTollkommenheitcn» 

Was diese Anordnung verhinderte, ist in einem früheren Aulsatse 
CMem. de Vofficier du gerne No. 4.) auseinander gesetzt* 

Da die gemeinschaftlichen Küchen in Frankreich gewissermabeo 
naturalisirt sind, so würde es unnütz sein, zu untersocben, ob die Gründe 
für dieselben überwiegend genug sind, um auf die YortheUe des Luftstro- 
mes der Camine zu verzichten* Wir wollen uns also wi die Untersuchung 
beschränken, ob in der Hypothese der gmieinachafUichen Küchen nicht 
noch Verbesserungen möglich sind» 

Mängel der alten Koch^Oefim. 

Bald nach dw Einführung der gemeinschaftlichen Küchen und der 
Oefen zum Kochen der Nahrungsmittel für die Truppen suchte man den 
Verbrauch des Brennmaterials noch dadurch zu verringern, dals man ein 
und dasselbe Feuer für zwei Kochtopfe benutzte« Aus den ErCsbrungen^ 
deren Resultate froher (fliem. No. 4.) mitgetheilt worden sind, schlols man,, 
dab die Anweqdung dieses neuen Mittels einen reellen Vortheil gewäh* 
ren müCite und führte deswegen Oefen mit swa Kochgefalsen ein, iu 



wdoben rfob die gegen ebe dreleokige Platte sohlagende Flamme In zwei 
Thdle theilte, deren jeder liob Termittdat eines Rauehoanales unter das« 
jenige GeflUb riohtetei wekdies er erwfirnfen sollte^ 

Die Erfahrung lehrte jedoeh bald, da|s diese allzu complioirte Dispo« 
skioo mehrere UebelstSnde habe» 

Die gegossene dreieckige, einem beltigen Feuer fortwShrend aus« 
gesetzte Platte wurde in kurzer Zdt zerstört« Dm sie zu ersetzen, mulste 
man einen groben Theil des Ofens einreilSien; was hSufige und kostspie« 
lige Herstellungen Teranlafste. Audi die Oeffnung des Rauohoanales wurde 
leicht besdiSdigt; was ebenfislls häufige Reparaturen nothwendig machte. 
Die Regulirung des Feuers war schwierig, und es fand beim Kochen oft 
eine Differenz von einer Stunde zwisdfen den KochtCpfen eines und des« 
selben Ofens Statt, wdl die Abnutzung hinreichte, um einen Luftzug her« 
vorzubringen, der allen WSrmestoff nach dner Sdte führte und die an- 
dere ohne Hitze liels. Endlich waren diese Oefen zur Steinkohlenfeuc- 
ning wenig geeignet ; und obwphl die Heizkraft dieses Brennmaterials bei« 
liiahe doppelt so grols als die des Qolzes ist, so mu&te man davon doch 
dn gleiches Gewicht haben; was an vielen Orten, wo nur Steinkohlen 
gebrannt werden, höchst ungSnstig war^ 

Ohne Zweifel waren es diese Betraditungen , welche das Comit^ 
des Geniecorps bewogen, den Gegenstand von neuem einer Prüfung zu 
unterwerfen« Daraus ist die Abhandlung über die Oefen hervorgegangen, 
welche sich in No. 9^ des Bfemori^ abgedruckt findet. 

In dieser Abhandlung giebt man den Oefen mit einem KochgeföCs 
und umlaufenden Zügen den Yorzug vor den Oefen mit zwei Gdalsen, 
weil den Erfahrungen zufolge die ersteren etwas vortheilhafter sind als 
die letzten, wenn man sie mit Holz heizt, und eine Ersparnils bis zur 
HBlfte gewähren, wenn man mit Steinkohlen (euert. 

Aber die Erfahrungen, auf welche man sich gestützt hat, sind weit 
entfernt, gegen jede Art von Oefen mit zwei Kochgefölsen zu entschd« 
den« Diese letzteren können nodi so modifidrt werden, dals de vor den 
Oefen mit eineai KoobgefSls und umlaufenden Z^en mehr Vorzöge ha- 
ben, -ab die alten Oefen mit airei'QelSben vor dep Oefi^ mit einem 6e« 
laCi mid.Obne Umlauf j wie mß hall lushep irird^ 
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Ursache der Nac/UAeile der alten Oefin mU zwei Kochgefäfsm. 

Die vorzugliohsten Ursachen, warand mehr Zeit imd.Bfenmnaterial 
nöthig ist, um die Oefen mit swei Gefabea simi Kodien c« brik^n, und 
folgende : 

1) dab| da die Kochtöpfe sich nicht unmittelbar iber der Feuttubg 
befinden, die Flamme schräge durch die Seiten «CanSIe g^ht, sich 
theilt und einen Theil ihrßr Intensität und ihrer Gesdiwindigkeit 
verliert; 

2) daCs die Stellung an der Seite bin sehr von der Feuerong entfernt 
ist und dadurch die. Wirkung der strahlenden Warme und der ent« 
ziindeten Kohle vermindert wird. 

Diese beiden Nachtheile, welche in der WirklicUceit zusanttnenfaU 
len, sind jedoch leicht zu beseitigen, indem man nur die Form und die 
Stellung der Gefölse verandern darf« 

Form und Stellung, welche die Grapen erhallen müssen. 

Anstatt eines Grapens von 3577 CubikzoU Inhalt, wie er ihn ge* 
Wohnlich Cur eine Compagnie bekommt, nehme man ein Geföls von 7154 Cu- 
bikzoU Inhalt, durch eine verticale, die Achse schneidende Ebene in zwei 
gleiche Hälften getheilt. Jede Hälfte wird so grols sein als der Kochtopf 
für eine einzelne Compagnie, und beide Hälften vereinigt, und mit ihren 
ebenen Flächen an einander gefägt, werden ein Ganzes bilden, welches 
so aussieht wie ein Gef als von der gewöhnlichen Form« Dann iaist sich 
der Ofen so einrichten, dafs die Flamme und der Rauch um beide Töpfe 
drculirt, mit Ausnahme der beiden zusaminengefagten Flächen; der Boden 
jedes Topfes aber wird unmittelbar der Einwirkung des Warmestoffes 
ausgesetzt sein« Lädt man, statt die beiden ebenen Flächen in Bernbrnng 
. zu bringen, zwischen denselben einen Baum von 1^ bis 2 Zoll, und schliefat 
die obere Oeffnung und die Seitenoffnungen des Faches durch ein gekrümm- 
tes Querstuck, so werden sich die Flamme und der Rauch zwischen den 
b^en Töpfen vereinigen und daselbst möglichst verdichten, insofern man 
an der Seite des Bodens des Faches ni^dit mehr Oeffnung lälst^ al$ ISr 
den guten Zug nothig ist* 

Aus dieser sehr einfachen Anordnung ergeben sich foflgende Yortheileu 
1) Der Wärmestoff wnd innqer zum Mittelpunote der FlSssigkeit 
dringen, nachdem er auf dän Boden der Kessel gewirkt hat. 
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2) • Er wird juoh sirisobenr-den Mden ebeoai WändiBB der Gefälse ver« 

diohten uivd seioe lateositSt wird nach Yerhaltnilfl dieser Yerdidi» 
tuQg zunebmeii« 

3) Die beiden erbitzfen Ebenen werden einander wechsdseitig strah- 
lende Warme mittfaeilen» 

Au&erdem wird, zugleich die Flamme, und der Rauch ringsam die 
Töpfe cirouliren, wie in dem in No. 9« des M^moriak besohriebenen Ofen» 

Man siebt leicht ^ dab die Anordnung nichts weiter erfordert, ab 
dab die horizontalen Durchschnitte jedes Topfes Halbkreise bilden ; oder 
auch halbe Ellipsen ;' was eine noch bequemere Form giebt. 

Dies ist die einfache Idee, nach welcher ich im Juni 1829 dnen 
Probe -Ofen in der Caseme Montblanc und zwei andere in der Ave- 
Maria- Caseme im März 1830 habe bauen lassen« Bei ersterem hat man 
Kessel von starkem Eisenbledi genommen, im Boden 2\ Linien, und in 
den Seitenwanden 1| Linien dick# Die Oberfläche des Bodens besteht 
aus einem Rechteck, von 22 Zoll lang und 3 Zoll breite und aus einem 
Halbkreise von 22 Zoll Durchmesser« 

Die Vereinigung beider nähert sich einer halben EUipse, deren kleine 
Achse 22 Zoll und deren grobe Achse 28 Zoll hält. Die obere Oeff- 
nung ist gleichfalls aus einem Rechtecke von 23 Zoll lang und 2 Zoll breit 
und aus einem Halbkreise von 23 Zoll Durchmesser zusammengesetzt, der- 
gestalt, dals sich der Grapen nadi der einen Richtung um \\ Zoll und 
nadi der andern um \ Zoll erweitert, und so leichter in den Ofen ge«» 
setzt werden kann. Jeder Grapen ist 15 Zoll hoch und enthält 4024 Ch^ 
bikzoU Wasser, wenn er ganz gefallt ist. Diese Gröfse ist für eine Com- 
pagDie von 64 Mann angemessen; jedes Gelals muls 136 Pfund Suppe 
(Flmsch und G^mSse darunter begriffen) enthalten^ ohne ganz voll zu sdn^ 
damit die FlSssigkeit, ohne iibarzulaufen, zum Sieden gebracht werden kann« 

i 

Geilte mit I hewegUohen Rahmen. 

Die Kochgelafte ruhen in dem Ofen auf einem eisernen Gestelle^ aus 
zwei Ellipsen zusammcingc^tzt, w.elk|he \\\ Zoll von einander . entfernt 
und durch drei St&tzef, verbuq^fn apnd^ Die untere Ellipse^ auf welcher 
der Boden des Gefafses ruht^ hat drei gespaltene Klauen^ so, dala das Ge« 
atePe.wenn es im Mauerwerk' versetzt ist« durchaus unverrückbar und 
väom, fest iteh|» , Das Gestelle| ist durch eineQ nach Willknhr bewegUcheo 
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Rahmen in zwei giddbe TÜeQo gethelift Der Rahmen besteht ans doem 
gekrümmten QuentSdc, welehes das Fädi oder den Zwischenniim der 
Leiden oberen FISohen der Gef&Cie vom und oben versohliebt« Im Boden 
des Fadies befindet sieh die Oeffnangi doroh weldie die Flamme md der 
Rauch in den Canal gehen, der die Grapen omsohlielst. Die Randlefaten 
der Kocbgefölse ruhen «uf der obem Ellipse und auf äem horhsontalen 
Theile des beweglichen Rahmens. 

Die Kocbgefölse in der Ave- Maria «CSaseme haben dieselbe Gro|se 
wie in der Caseme Montblanc, sind |edodi von GniseiseOi 3jr bis 4 Linien 
staric, und wiegen 128 Pfd. (L). 



Bauchzfiffy Aschenlochy Comtruction des Heerdea^ 

Die übrige Construotion der Oefen hat viel Aehnliohkmt mit dar 
in No. 9« des Memorials beschriebenen« Es ist nur noch an Umzog für 
den Rauch und noch ein kleines GeföCs zur Erwärmung des Wassers an« 
gebracht» Der Rauch •Canal ist von Zi^elui ungefähr 38 Zoll hoch^ und 
daran eine Oe£Pnung für das Register oder Ventil| durch welches der Zog 
regulirt wird* Ud>er diesem Canal hat man dje Eisenblediröhren von den 
alten Oefen angebracht; wie es auch in iihnlichen Fällen wird geschehen 
iconneny um Kostspieligeres au vermeideD« Eben so wird man sich audi 
der alten Rahmen, ThSren, Roststfibe u» s» w« bedienen kSnnen« 

Ich hatte einen unterirdischen Asdienfall angebommeii, um so we* 
nig als möglich von dem Musterofea abniweidienf was indessen mehrere 
Unbequemlichkeiten hatte» Denn 

Erstlich miissen sich die [lOute beim AnsohSren des HeerdÜMiers 
beinahe hinlegen und den Kopf nahe am FajbbodeD halten ; 

Zweitens werden von weo^ achtsamen Ki>chen die unterirdisoheo 
Aschenlöcher als Ifiederhige von UnreioigkeCtea aller Art gemiCdmucbt, 
und es wird wohl sogar der Schaum aus den KochgefSTsen hinein gethan; 

Drittens treten die Soldaten fast beständig auf die RoststSbe der 
Aschenlöcher und unterbrechen auf diese Art, bauptsSchlioh bei schlechtem 
Wetter, den Luftzug, indem der Scfamuta, wekhen iiie hineintragen , die 
zwischen den Rosts^lben befinffidieii Oefnu^geo, durch weldie A liuft 
hindurch dringen soD, verstopft» 

Dieser drei&ohe Uebebtand wird nkbt Statt finden, wenn otan die 
AsdiQDlSdmr ober 4en Boden legt und vor dmselban eine TbSr i^ to» 
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gemeascwett Offffiraafea «nbciiig^ vm iea tat T^HiffBWillg miÜnmiäigea 
Lafisttom 4wwhyila«tepi Bi kk hipi^iobendi ^mo Thor par dann m offi* 
neoi wenn « nSthig nt, das Luft-ToIiniMo |u vermehreq« 

Bei dieser Anordnung wnrd der Ofen om 6 Ins 8 Zoll hSber^ so daß 
seine ganMHShe bis auf 30}Zonst^t{ was aber keine tJhbeqnemfiohkeiC 
bat. Sollte man jedocb die &5be zu bedeutend finden, so wjurd sidi ein Tritt 
von Hausteinen anbringen lassen, der vor den Tboren unterbrochen ist. 

Dasjenige Kochgefalsi welches das Feuer des Rauohcanales zuerst 
erhalt, wird sich etwas eher als die andern erhitzen: weshalb man, um 
die Ungleichhdt zu compensiren, den Rost ungeföhr um 14 lanien aus 
der Mitte rucken muÜEi, wenn die TSpfe von EiseoUech sind« Ffir gufin 
eiserne Geföise bt eine Abweichung von 9 Linien hinreichend« 

Verband des Zieffelmauerwerks des Ofens. 

Die einCachste und solideste Art, den Heerd zu constmiren, ist, die 
Ziegel auf die schmale Seite zu legen; wie es sich in den GrunAeiasen. 
und Durchschnitten angedeutet findet« 

Wenn das Mauerwerk in der Hohe der oberen Fläche des Rostes 
abgeglichen ist, wird der Brennheerd von zwei auf die schmale Seite ge« 
legten ^iegelschichten gebildet« Die halbe Höhe der ersten Schidit, welche 
dem Feuer am meisten ausgesetzt ist, bleibt unversehert und gerade« Vom 
Puncto a ausgehend zieht man die lanie ab, weiche angiebt, wie weit 
die Ziegel abzuschrägen smd« Die Yerliingerung der Linie ab giebt die 
Absohrägung der zweiten Ziegelschicht« Der Arbeiter setzt den Stein 
zuerst trocken hin, trSgt darauf mit dem Richtscheit die Richtung auf und 
schreibt dieselbe an beiden Seitenflächen des Ziegels mit Kreide vor« Um 
den Umlauf zu bilden, setzt man den Ziegel aufrecht, wie bei e ange- 
deutet ist« Darauf legt man zwei flache IQegelschichten, von weldien die 
c^re das Pflaster bildet« 

Die auf solche Art construirten Kochheerde sind sehr solide und 
bedürfen selten Reparaturen. 

Die Handwerker^ sind sdbr geneigt, bei Anffohrung der Kochheerde 
die Ziegel aufrecht zu stellen« Dies ist jedoch nicht so gut, langwieriger, 
kostet mehr Ziegel und ut vren^er solide als die obige Art ; es sollte da« 
her nqr dann gestattet werden, wenn der Abbang sehr geneigt ist; wie 
etwa im hinteren Tfieile der groben Oefen in den Hospitälern« 
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BmittaU der y«nu^ mf Ko9khe$rim mit mni iBef^^ 

Die GrSnde f^r die hier bescbriebenen Koiplibeerde mit swei i3ef 
fSJM sind 80 dnleuehteodi wb man imYoraiis einer w/eM^tliidi^Ertpaiw 
nCi TOD* ^esen Öefen venioliert sein konnitep Die Er wart ii ng bt daub 
die Erfahrung bestätigt worden« Die offidellen Yerapobe haben am 4ten^ 
5ten und fiten Juli 1820 in derCaserne MontbIane'zuPar»| inGiegenwart 
eines MUitair- Intendanten und freier Compagnie-Officier^j so w^e yonboi- 
standig anweseiiden Unteroff eieren^ Statt gefunden^ 

Die Resultate davon, so wie sie in einem ProtoeoH verzdohnelf wor^ 
den siitdi haben ergeben, dals mit eii^em Pfunde Holz 12 bis 14 Pfunde 
Suppe zubereitet werden konnep ; wie folgendes Detail es nachwieset» 

Versuch in der MoniblanC'Caseme. 

Um die Speiseo in beiden GefiÜ«en zu kochen » sind an Holz rer* 
brannt worden: 

Den 4ten Juli ..... . 22,4 Pfd. 

Den 5ten Juli 21,3 Pfd. 

Den 6ten Juli 21,3 Pfd. 

Zusammen 65 Pfd. 

An Suppe bat man erhalten: 

Am 4ten JuU 271fi6 Pfd. 

Am 5ten Juli 304,13 Pfd. 

Am 6ten JuU 303,20 Pfd, 

Zusammen 880,30 Pfd. 

Mit 65 Pfd. Holz hat man die ßuppe für 6 Compagnieo zubereitet, 
so daCs also der Bedarf an Kochholz für eine Compagqie von 64 Mann 
10,8 Pfd. betrug. 

Die Resultate in der Ave •> Maria« Caserne waren nodi günstiger» Sie 
sind, wie sie in den am 10., 23., 26. und 30. April, 7., 11. und |2. Mai 
1830 aufgenommenen ProtoooUen^ dureh die auf Befehl des Kriegs«>Mini* 
steriums zusammengetretene €ommission constatirt wurden, folgende; 
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' Eijfiiid vttlinuiiit wordeor 

islt 2 GfiEUam, lait 2 GefiU^^ y«HTinniwi# 

Den 10. April 1»30 . . , , ,, Vti, , ; /2],3 Pf d. . . . «M Pfd. 
Den 23p m ^ , . , 21^3 ^ , . , 21,3 - . , ^ 42|0 • 
Den 20^ » * , • • 20,f f* ; ^ . 20,7 ^ \%^ 41,4 -. 
Den 30^ m ^ , . p 20,3 f^ . , • 19,^ ^ p . . 30,5 - 

▲ho fiberbttupt 144,8 Ffi. 
Mit dienen 144,8 PfSl« H<ris bat man £e Suppe far 14 Compagnieen 
zu 60 bis 64 Mann ipobdreitet, «o dala «Isq auf jedte Cpippa^nie 10,3 PfiJ« 
Hob kommen.. 

h. TersBclie «1t SieiakoiiUii. 
Es iind Fwbrannt worden: 

Im Olmi No. i. im Ofen No. 4« oder 

«pit 2 Gcfi^eBi vM 2 GMaiseiij si|f ammti« 

Den 7. Mal 1830 p . , 11,74 Pfd. . . , 11,74 Pfd. • • p 23,48 Pfd. 
Den 1^ ^ ^ ,..11^74 - ^.,11,74 - ,..23,48 - 
Den 12. ^ » > . f 10,94 - . , . 10,67 - 'p . i 21,61 > 

Also fiberbaupt 68,57 Pfd. 
Mit diesen 68,57 Pfd. Stdnkohlen bat man die Suppe filr 12 Com« 
pagnieen zubereitet, was auf jede dersdben 5,71 Pfd. Steinkoblen beträgt. 
4Luf dem in No. 9. des Memorials bescbriebenen Koobbaerde bat 
die Zubereitung der Suppe für eine Coqspagnie in den guls^emen 6e» f 
falsen durpbspbniUliob 17,07 Pf d, Holz und 10,67 Pfd. Steinkoblen, also Cut ] 
das Doppelte erfordert. Mitbin wurden die neuen Koobbeerde |vei der . 
Zubereitung der Speisen fiir die Truppen fast die Häifte dies 9rennmate- 
rialesi sowobl Steipkoblen als Hob^ ersparen. 

JSdochheeri mU 4 Geßßmp 

Da die obige Eonriobtung für zwd GefBlse einen so vöUstSndIgen 
Erfolg batte, so waren nod| günstigere Resultate zn erwarten, wenn man 
statt zweier rier GefäD^ fiber eine Feuerung aetitfe. Die Er&brung bat 
diese Voraussetzung gleicbfalls bestätigt. 

, |Jm sitfi eine riciitige VoistellHng fron den naob Bieter Idee atosg^ ; 
fubrten Koeblieerden zu madm», stelle man skA wieder ein Koet^seOGi Tor^ 
dessen boiffpntaler Durebsobnitt kreisförmig «I und wdohes den inhalr 
Ton 4 Compagnie*6ef|UMn V(ni .4en aiqsanaaiunanen DimiMienen hat# 

Or«ik*i Jomnml d. BoukuiC Ba« IL Wt 4. [ 48 ] 



Theilt man dasselbe durab« «WQi itrtioale^ durab die Aohse gehende Ebe« 
nen in vier gleiche Theile, so stellt jeder Tbeil das GeflÜb fSr eine' Gom<^ 
pagnie dar; und um vier GefKlse üher dner Feuerung aozubringeoi ist 
niohts weiter nöthig, als den einzelnen Gefölsen eine soicfae ^orm an ge« ^ 

ben • dafa ihr horizontaler Durohschnitt einen Tiertelkreis bildet« 

#" . , ■. . ■ 

Lafst man zwischen den ebenen Flachen dieser Gefaise eiiami Baum 
von If bis 2 ZoU^ indem man ein Gestelle und einen Rahmen mnohl^ der 
in der Mitte ein Kreuz bildet^ so wird dadurch die erwSrmte Oberfläche 
betrachtlich vergröJsert werden. Die Ffamme und der Rauch| eingesohlos« 
sen in den beiden rechteckigen Fächern | welche die ebeneii flfiohen der 
GefuTse und die Schenkel des Rahmens bilden ^ werden nach Terh&ltniGi 
der Ausdehnung dieser Flächen und abhängig von- ihren Entfernungen vom 
Mittelpunct der Flüssigkeit wirken« . 

Die hiernach in der Ave* Maria «Caseme errichteten Kochheerde, 
von welchen die Truppen gegenwärtig Gebrauch 'madien, haben- nur ein 
Pfimd Holz auf 16 bis 18 Pfund Suppe erfordert, und mit einem Pfunde Stern- 
kohlen hat man 20 bis 30 Pfund Suppe bereitet} wie es die nachfoJgen« 
den Versuche ergeben« 

, Yersncbe mit Half. 

HoU, welcbM An Same bat biet glebt raf I Vti, 

Yerbravchtwarde: .man enüklteB: Hi^aaSopp«: 

Den 10. April 1830 . . . 33,08 Pfd. . . . 538,75 Pfd. . . . 16,83 Pfd. 
Den 23. - - ... 35,21 - ... 517,59 • ... 14,70 . 
Den 20i -' - ... 31,21 - ... 525,04. - ... 16,82 - 
Den 30. - - . . ♦ 31,21 - . . . 550,65 - . . . 17,64 - 

Zusammen 130,71 Pfd. 2132,03 
Mit diesen 130,71 Pfd. Holz bat man die Suppe fnr 16 Compagnieen 
m 60 bis 64 Mann zubereitet ; so dafii also 8» 17 Pfd. Hohs auf ^ Suppe 
IBr eine- Compagoie. kommen* 

VersocIlS aiil SteiokohleSe 

Manhatgebnndit Und dafoa mludlea AIio 1 KL fUrfilrohfan 

Staukohleii : Seppe t luit es Seppe fmeben: 

Den 7. Mai 1820 . . . 18,07 P£i. . . . 525,04 PÜ . ... 28^11 Pfd. 

Deigleiolien . . . 20^1 ;,- ...525^04 • i.. 25,^ • 

HaiilciAep ^.. 17^ - . . .525,04 « • . , 80,75 • 

7mmmm 66^^liJ.. . 1576|l2Ffil. 



18. Ckoum^rmr^ KoAk^mi^ fit ^Üknmh. jtfQ 

•: Ifk diMoa SS,5S Pfd. $taiokoUaB bat bmo die Suppe lAr 12GMft. 

ptgaiMi XU 00 MuQ K«koohtf wat für ein« Compaguie 4,71 PfSl »uA at to b tfc. 

Es folgt daraus, dab die Koohhaerde mit vierG^Usen, fiber einer 

und derselben Feueniog, beinahe xwei Drhlbwle des Brennstofls gegen den 

in No. 9» des Memorials , besehriebepen Kooh-Olen ersparen* 
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ßemerka ngefl^ 

** f 

Man konnte glauben^ die hier erlangte ErsparniHs komme bloJb da- 
her ^ dafs die zwei oder vier GelKlse über einer und derselben Feuerung 
eine grojsere Masse FIBssigkeit enthalten als ein. einzelnes gewohnliches 6e« 
fSIsy und diils man mit einem doppelt oder viermal so grofiien Geßils das 
nemUche Resultat erhalten wurdest Dem ist jedoch nicht so, und die Haupt- 
Idee ist, mehrere Kessel einem einzigen zu substituiren^ 

Nehmen wir Ze B. an, man wolle die Speisen far halbe Bataillone 
zubereiten^a In diesem Falle wurden statt «nes einzigen Kessels von 
14308 CubikzoU Inhalt, zwei Kessel, jeder zu 7154 Cubikzoll, oder vier 
Kessel zu 3577 CubikzoU besser seine Solleb zwei Compagnieen vereinigt 
werden^ so würden vor einem Kessel von 7154 Cubikzoll zwei Kessel, jeder 
zu 3577 Cubikzoll, den Vorzug haben* Endlich, wenn man einen Heerd 
für blols eine Compagnie haben wollte, würde es immer noch vortlieil« 
hafter sein, jBwei Geiaüsei jedes zu 1788^ Cubikzoll, als eines zu 3577 Cu- 
bikzoll ZM ipaohen^ 

Alles dieses bewdset die Erfahrung» 

Wir haben einen Kessel aus. Kupfer verfertigen und darin ein Fadi 
von der Art, wie das zwischen den zwei Gefalsen, anbringen lassen« l>ar 
Kessel in der Caserne de la Courtille, über anen Ofen, wie der in No. 0. 
des Memorials besohriebene, gesetzt, der jedooh den Raucb-Ganal unter 
dem unteren Kreise niobt batte, |^b ein Ersparnila ron beinahe eineäi 
Drittheil des BrennstoffiBS und kam viel.fitSher snm Sieden. 

Gleiches ergaben die Resultate der rersehledenen oben beiioU^ 
ten Tersuohe. In der That gaben die alten Oefen 10 bis 12 Pftntl 
Suppe dunoh ein Pfund Steinkohlen, in Gefiilsen von 3&77 GabikBoU b> 
hau. In l^esseb Ton 27045 bis 33534 CubIkaeU Inhak echialk mav JlO 
bis 25Prmid SMppe dureh ein Pfund Steinkohlen. Im Hitteliahö «erdoh 
Kessel von 7154 und |4308 CubikroU Inhalt re^.' 12 bia'IS nnd 15 bk 
18 Pfund Suppe duröli 1 Pfund Sldnkohl« geben, irihreod; muilere TieiiKi^ 

[48*] 



270 18- Ckoiil^ar«9 KodÜkHHri^für Cmctimii« 

uif von BQsamman 14308 CiMumII lalwlti 30^75 Pfima Suppe Jonh efa 
9tmä Steiokoli^ii HdetUm. Iter. Vebenehiib k^ irar dthev eaMmimi 
Mio^ dab die FlasBigkflit in vier Gefifae vertbeiit wurde, 

. Maa het Grund zu glenben, dab man Shnlklie Rescdfate erhalten 
werde, wie ^j^rofii auch die Kessel immer sein mSgen: von der Uaaliehen 
Kiiohe an , bis zu ehemlsdien Gefölsen und bis zu den Oampfinasehinen« 
Es l2Ust sieh allgemein annehmen, dais es. 

Um eine gewisse Quantität Flüssigkeit zu ediltzen, vortheiBuAer ist, 
sie in zwei oder vier Kessel zu vertheilen, als sie in einen einzigen 
zu bringen, in so fem sich sonst den mnzelnen Kesseln eine sofaJok« 
liehe Form und eine Stellung geben labt, die die Thätigkeit des Wlir- 
mestoffes begünstigt und denselben diireh den Mittelpunot der flnsM« 
gen Masse leitet« 

Es ut jedooh zu bemerken, dab es nicht vorAeühaft sein wurde, 
die Kessel gar zu sehr zu vervielföltigen, wie z« B. in dem gegenwärtigen 
Falle, wo jedw Kessd die Speisen für eine Compagnie aufisunehmen bat^ 
oder wenn sonst die Menge der zu erwärmenden Flüssigkeit nioht sehr 
grob wäre« 

Abstrahirt man von den Bedlagungen des Militair» Dienstes, ao 
wäre es sogar vielleicht vortheilhafter, nur zwm Geffibe, jedes von 
7154 Cubikzoll, als vier von 3577 CubikzoU zumachen. Der Grund &voti 
ist leicht zu sehen« Macht man nämlich 4 Geläbe, so ist man genSthigt^ 
den Rost für das Brennmaterial beinahe in die Mitte des Heerdes zu brin- 
^n, damit die Geiäbe zu gleicher Zeit in's Kochen kommen« Da nua 
der Rauchcanal im Hintergrunde sieh befindet, so wird der Wärmestoff 
hanptsächlwh dorthin geführt, und der vordere Theil und die Setten am 
Zwbchen&ches bdcommen dav<m viel weniger ab man glauben mSdite« 
Setzt man dagegen nur zwei Geiäbe, so labt sich der Rost im vorderen 
Tlieile des Heerdes anbringen} und da der Rauclicanal sidi ebeiibUs im 
Hintergrunde liefindet, so ist der Wärmestoff, ehe er daliin gdangt, ge» 
zwungen, die ganze Länge des Zwischenfedies zu durchlaufen« Er wird 
darin meiur verdiahtet, weO er sich nur in diesem einzigen Baniie aus« 
breiten kann, d^ «cht. ganz die Hälilte desyen^en der beiden Zwisdien» 
fächer fiie 4Geafiie betriigt» Wenn es also nkfat sonst nothwendijg isf^ 
die Sappe für jede Cempaipiie besooden auinbereiteD, oder wem maa 
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Uofii eioe nBarf^kcft erwanneii w31, ifie iA ÜMoen Dsoi^iBwaliiDeBy wM 
es te AOgeiuemeit bever seiD, statt Tier Kend nnr swei m mmhen, 

Nvbi^ ggUMckU Wdrmemei^e in de» ikfim mU 4 Gtßtsen, hei der 

Bttbfeuenu^, \ 

Es wurden die vier Gefäbe eines Heerdes jedes mit 3130 Gubik« 
son Wasser von HGrad liundertbeüig Wtane angefiiUt« Die gesammten 
12520 Cabikzoll Wasser wurden binnen einer Stunde mit 21,34 Pfund 
Hobs cum Siedm gebräoht (Protocoli vom 12teD Mai)« Ab das Siedra 
begonnen batte, blieb noch etwas Holz, weldbes nkbt consunurt war, so 
wie eine grobe Menge entzündeter Koble übr^, was genügte, um das 
Sieden wfibrend einer Stunde zu unterfaalten, und wovon die.Httzkraft 
mindestens auf ein Funftd 4^ Ganzen angAchlagen werden konnte« Es 
waren also eigentlidi nur 17,07 Pfund Holz notb^ gewesen^ um 12505 Co« ' 
bilczoU Wasser von 14 Grad auf eine Temperatur von 100 Grad zu bringen« 
Da die 17,07 Pfd. Holz 23,560 Warme- Einbeiten entbalten (S« 
No. 0« des Memoriab), so folgt, dais ungefähr 76 Proeent nutzbare WSmie 
erlangt wurden« 

^ Um dieses Resultat zu beglaubigen, bat man die Operation unter 
denselben Umstanden wiederbolt« 21,34 Pfd. Holz genügten, um das Wa»« 
SOT in den 4 CefSlsen zum Sieden zu bringen« Sobald das Sieden beg<m« 
neu batte, nahm man das beilse Wasser heraus und gols Wasser von 
14 Grad ein, welches bn auf eine Temperatur von 38 Grad gebracht 
wurde. Um 12520 Cubikzoll Wasser von 14 bis auf 38 Grad zu briogen^ 
Sind 5,088 WSrme- Einheiten nöthig, was mit den 18,232 Einheiten, die 
zur ersten Siedung angewendet wurden , im Ganzen 23,320 Einheiten aus- 
macht. Da nun 21,34f fd« Holz 29,450 Einhriten enthalten, so ergiebt 
sich, dais man in drasrai Falle 78 Hunderttheile nutzbare WSrme er« 
langt hatte. 

Bfan golk hi jodesf Gdfltts 3130 Cubikzoll Wasser von 1 1 Grad WSine« 
Bs Wulfen 14,04 PInnd Steinkohlen und 4,27 Pfand Hob zum Anzibden 
ddr StefaikohW ebgel^; iiras im Ganzen 47,314 WSrme« Einheiten ana* 
tna6tt.'''^Oa4 WttsJbrlii den vier GeflSten wurde bbnen IfStunden zum 
IMden gdmcht« Dw^ Steiakoblen md entsnn- 

defa Kohlen, womit dfts flieiie^ wSbrend swU Bimiden fbrtgeaetzt w«^ 
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daD konnte^ und was miodasteiii noch, eio Aritthail ;dei Ganseo being, 
so dafs beinahe 3I9S43 WühoerKn^^iten angeweBdet wardeuj um das 
Wasser zum Sieden zu bringen« Da nun IQ^OSO WSnnef-Sinhätoi vom 
thig rind^ am 12520 Cubikcoll Wasser van 11 €!rad auf 100 Grad WSmie 
zu bringen^ so ergiebt sioh^ dals man 03-Huoderttbeile nutzbare WSrme 
erlangt hat. 

Die Operation wurde nun wiederhdlt| indem man d^ gleiahaWaM 
senhenge von gleicher Temperatur und dieselbe Quantität floh; und Koh« 
len einlegte 9 so dab der Brennstoff 47^314 Wfirme^ Einheiten entlüelf« 
Sobald das Sieden in den vier Gefiilsen b^ann ^ wurde das Wasser dorch 
frisches ersetzt 9 welches sich von II Grad Wurme mf 05 Grad erhob. 
Dazu waren 12|006 Wiirme Einheiten nnd^ mn das erste Wasser com 
Sieden zu bringen, 19,936 Einheiten nöthig; was zusammen 32,032 Ein- 
heiten ausmacht« Abo hat die nutzbar gemachte WSrme 07 Hundertthaile 
betragen; 

Aus diesen Versuchen ergiebt sicA, dals bei dem Kodiheerde mit 
Tier Gefaüsen zwei Drittheile det W(irme nutzbar gemacht wurden,, wenn 
man Steinkohlen, und drei Yiertheiie wenn man Holz nahm« Abo gab 
unser Kochofen mit vier Gefalsen eben so vortheilhafte Resultate, wie 
die vollkommensten Heizungen in Fabriken«. .^ 

Menge der nutzbar gemachten Wärme in den Koch - Oefen mt zwei 

Gefafsen. 

M i t H • 1 t. 

Man gois in jedes Gefäls 3353 CubikzoU Wasser zu 15. Grad, und 
legte in den Ofen 17,07 Pfund Holz, in zwei Partieep« Das Wasser wurdp 
nach einer Stunde zum Sieden gebracht, imd .es Jdieb noch. Holz und viel 
entzündete Kohle nbrig; was zusammen auf mehif ab ein Viertheil den 
in den Ofen gebrachten ßrennstoffes anzuschlagen war« 

Das siedende Wasser wurde darauf durch Wiwsar von 15 Grad er- 
setzt, welches noch auf 50 Grad W8rme gebiairfit . wurde« Um 6706 Cu« 
bikzoll Wasser von 15 auf 100 Grad jBf^ hvipgiin^ 

ten nöthig: um andere 6706 CubikzoU Wasser VP9 15 auf k> GM sa.ei> 
wärmen, 4,2 Einhe^^ ; was ini. Ganzen 14y4.Wffl{me.Kinlieitfp ausmacht« 
Kun enthalten aber 17,07^fd. Hob 23,560.W8nv^«Suibeitfla es ^jiKfebefi 
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lo j«dM G«fBtt Wdr^ 3353^ CubikzoU Wassier tob 15 iSndT gtBfimB 
und mit 8,54 Pfd. SteibkoMen und 2^13 Pfd. Holz, zum Anzünden, ermähnt; 
WM im* Ganzen 29,673 W8rme*Bin6eiten ausmacht« Das Wassei^ wurde 
in 1^ Stunden anm Sieden gebntohf^ und es blieben noch entzSndete Koh« 
len und nicht oonsumirte Steinkohlen übrig, um das Sieden während bei« 
nadie zwd Stunden zu unterhalten« Das siedende Wasser wurde durch 
anderes Wasser von 15 Grad ersetzt, welches man noch auf rine Tempe- 
ratur von 62 Grad brachte. Nun sind 10,2 Warme -Einheiten nofhig, um 
6906 Cubikzoll Wasser von 15 auf 100 Grad zu bringen, und 5,64 Ein- 
heiten, um die gleiche Wassef menge von 15. bis auf* 62 Grad zn erwSrmen: 
im Ganzen 1587 Eiobeiteoi Es sind also 50 Hunderttheile Warkne nutz« 
bar gemacht worden. 

Es ist zu bemerken , dals bei dem Ofen mit zwei GeCalsen die 
Steinkohle und das Holz beinahe das gleiche Resultat .gaben, w&rend bei 
dem Ofen mit vierGeßilsen eine DiflPerenz von einem Drittheil oder Yier- 
theile Statt fand« Diese Di£Eerenz stimmt mit dem nberein, was wir heSm 
Kochen der Speisen gefunden haben; denn man bedarf nur halb sb viel 
Stdnkohlen als Holz, um die Suppe in dem Kochheerde mit zwei Gefä- 
fiien zu kochen, wahrend in den Kochheerden mit vier Gefölsen im All- 
gemeinen eine verhSltnilsmSlsig grölsere Menge von Stdnkohlen nöthig ^t« 

ÜeberschtäffUche Berechnung des Jährlichen Erspamisses an Brent^ 

Material durch Oefkn zu zwei Gefäfsen. . 

Die in der Montblanc- und in der Ave- Maria -Caserne mjt^unseren 
Kochofen angestellten Versuche, und die Anwendung welche die Trup- 
pen seit langer Zeit von diesen Oefen machen, lassen keinen Zweifel über 
die betr&chtlichen Ersparnisse, welche sie zu gewähren im Stande sind« 
Wir wollen die . Ansiditen über die Natur dieser Ersparnisse festzustel- 
len suchen« 

Es bt erwiesen, dafii die den Truppen fSr den in No« 0« des Me» 
moriab beschriebfnien Ofen auf eine Compagnie gelieferte Holz «Ration 
für misem Ofen mit zwei GefiÜsen hhireioht« Das Erspamüs beträgt. also 
die Haute, und da die tSgHohe Ratk>n Inr die Compagnie 6521 Cubikzoll 
beträgt, so wird man tdglibh auf die Compagnie 3260f Cubikzoll Holz er- 
sparen« FSr die TorfaiMkiiM SUO Tausend Mann, oder 3333 Compagnieen 
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za 00 Bfann, betrügt diet EnpanUf tf^lkh 9232 CuUkiab uod jührttoh 
2639747 Cobikfiifii Hob; vas naob flioen vaMmm Fniw voa 6 BtUr« 
4 Sgr. fnr 100 CubiKlul«, 162 340 RtUr. 25 Sgr» kostet» 

So worden olso. unsere OeCan, in der gansen fimusSsisQluB Anno« 
dngefShrt, ein ^tbrlidies EnpamÜs ?on naebr ab 190 Tausend Thabr 

geirShren« . - 

Wollte man db tSgUofae Ratbn au 7452 CubikzoU aof den OIbo 
annehmen, so wSrde d» Er^amiis 137 216 Rtblr, 15 Sgr, betragen* 

Elrspanuf4 hd der erstw l^inricfitunff, 

Das Enpaniilfl an Brenmiiaterial ist niobt das eiiiaga« Nach dem 
bisherigen Sjrsteme moiste man 3883 Oefen for 230 Tausend Mann i>aaen: 
nach unserem Sjrsteme nur die Hälfte« Es worden also 1016 Oefen 
erspart werden i wdobe^ nadi dem Mittelpreise Ton 106 Rthlr« 20 Sgtmf 
204 373 Rthhr. 10 Sgr, kosten« 

UeherscUoff der Koefen dnes Kochkeerdes zu 9 Gefspsen, nach den 

Preisen von Paris^ 

Zu dem eisernen GesteUe mit dewegljchjBn Rahmep 
und den HalsliSndern der Jl6hren 117,4 Pfd« Eisen der 
dritten Gattung, zu 6 Sgr.i ..,....,.. 23RtUr. 14Sgr. 

Zu den Thiirzargen des Heerdes und des Aschen^ 
falles, so wie zu den Thnren, 53,3 ^fd^ Eisen der ?ier# 
ten Gattung, zu 7,0 Sgr«, . ^ .... p ... li m w « 

Zu der Einfassung 50,7 Pfd^i Eisen der zweiten Gat« 
tung, zu 4,0Sgre, ...... p ., ... . ^ 21 # 

FHr RosstSbe und Cpulissen, zu den beiden Gefiüsen 
zur Suppe und zn den) kleinen GefS&i 328,7 Pfd. GuJGk- 
eisen der dritten Gattung, zu 2|Sgrf, ...... 2^ 9 10 ^ 

Zu den Röhren , Kfipppn und Sohiebem über dem 
Aschenfall 68,3 Pfd. Eisenblech der ersten Art, zu 6,8 Sgr«, 15 r U ^ 

Zu dem Mauerwerk des Qfens 1000 Burgunder Ziegel ^4 9. ^ß ^ 

Zum Aufbau 8 Maurer« und Handlanger »Tagelöhner 
zu 2Rthlr. 7Sgre, . ^ ....,,..•.. 17 ^ 28 « 

Bis Jiiflrhw ISOJLtUr.^ Iggrl 
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' Bb hierher ISORtUr* ISgr« 

.Zorn Mkoerwetk 30 SSdke Gartenerde»' m 1,6 Sgr.| 1 - 18 - 

Zu den Fageo 3| Cubikfiib Gype» so 5,6 Sgr,, . -*^' c 16 « 
Zur EiofassuDg der Hakbänder der Rohren 6 Be-- 
featignngi* Eisen von 5} Zoll hooh, m 5,2 Sgr«, . . 1 * 1 - 

133Rthln e^Sgr. 

An Rabat 21 Proeent absnsetcen 27 ■ 29 i*' 

Bleiben ' 105 Rthlr. OSgr. 
' CnvoAerzuBehende Ausgaben 1 - 11 - 

• Zusammen 106Rthhr. 20Sgr, 
Es wurden also die 1916 Koehofen, welche fSr 230 Tausend Mann 
nüthig «nd, nicht mehr als 204 373 Rthlr. 10 Sgr« kosten» Torausgeset^i 
dafs Alles dazu neu angeki^ft und verfertigt werden mülste« Die Kosten 
der ersten Einrichtung würden aber durch das Ersparniis an Brennmate* 
rial im ersten Jahre beinahe gedeckt werden« ^ 

Aber es fehlt viel , dafs ein Ofen lOQ Rthlr. 20 Sgr. kosten sollte^ 
indem die Thiirzargen, die Thüren^ die Roststübe, CouUssen^ Röhren^ Ein- 
fassungen und die Ziegel aus den alten Oefen zu den peuen wieder wür- 
den benutzt werden können^ so dafs sich die Ausgabe in der Wirklichkeit 
wie folgt verringern würde» 

Das eiserne Gestelle mit Rahmen 106^7 Pf.^ zu 6 Sgr., 21 Rthlr. 10 Sgr. 
Die beiden Gefalse, und das kleinere^ 286 Pi[und Guls- 

eisen zu 2J Sgr., 21 - 13 .. 

Schieber, Deckel über dem Aschenfall, 25,6 Pfd. Ei- 
senblech, zu 6,8 Sgr. , • • . • , 5 • 23 «- 

iSOO neue Ziegel ....*......, 12 - 14 p* 

Garten »Erde, 30 Säcke z^ 1,6 Sgr., . . . . , 1 - 13 r 

Gyps, wie oben, .••.••.•.•,••• r— r . 13 >• i 
Tagelöhue des Ofensetzers pnd des Gehiäfen, wie 

oben, • , • . . > 17 r 28 <> , 

Thut 81 Rthlr. 4 Sgr. 
Davon 21 l^rocent Rabat abzuriehen 17 « 1 - 

Verblieben O^.^tblr, 3 Sgr. 
Ausgaben fSr Reparatur des Rahmens, der Tbüren, 
det EwfiMnngeB, Rohren. und einiger Befestigungen . 15 * ^ '■ ' 

Zusammen 80 Rthlr. -^ Sgt. 

Crelle's Journal d. Baukunst Bd. 11. Hft. 4. [ 49 ] 



4 



370 ^^ Choumarap Kachhurde für Caserntn, 

Diese auf das Haiimiiiii bereobneten Ausgaben kSnnten noch ferner 
verriogert werden ^ wenn man daron die ütea Bisen und Gnlsstndie in 
AbredinuDg bringen wollte, die entbebriiob werden und Twkauft wer- 
den konnten« 

inmmt man aber auob die Kosten eines Ofens sn 80 Rtblr« an, na 
kosten 1010 Oefen nicht mehr als 153 280 Rthlr«, und das Erspamils an 
Brennmateral würde in einem Jahre diese Ausgabe vollständig decken« 

Da die nach den Angaben in No. 9« des M^moruds errichteten Oefenr 
wenigstens lOORthhr. 20Sgr., bis 133 Rthb*« lOSgr« kosten, so folgt, dab 
die erste Errichtung dieser Oefen für 230 Tausend Mann dne Mehr •• Ausgabe 
von mehr als 280 Tausend Thaler gegen unsere Oeien Terursaeben wirde# 

Berechnung des Erspamisses durch Oefen mU vier Geßfien^ 

Nach dem, was weiter oben ermittelt isti durften 0315 Cubikzoll 
Holz für jeden Heerd zu vier GeßUben genügen: was ein jShrfidiea Er« 
spamila an Brennmateriat von ungefähr 208732 Rthlr« giebf ^r 

Die Ausgabe fSr die erste Errichtung beträgt nur ungefähr 80000RtIik'# 

So würde also das Erspamils eines Xahres nicht blob die Kosten 
der ersten Einrichtung völlig decken, sondern noch einen Ueberschob vois 
etwa 130 Tausend Thalern gewSbren« 

Wir fugen diese letzten Resultate blols naohnchtlicb bdf, &i fkie 
Genie«Ausschuls ab Grundsatz festgestellt hat, dafs von KodiOfim nut 
vier Gefäben für die KSchen der Soldaten kein Gebraudt zu madbenr 
seL Auch wir sind der Meinmig, dafis die Oefen mit zwei Geffilaeii zum 
gewöhnlichen Gebrauch in den Gssernen besser sind; ^ ^^ [edoob Oefen 
mit vier Gefaisen in mehreren Anstalten, z. B« In HospftSIem, Schnleo 
n« s« w», so wie in vielen Werkstfittten mit Nntzen angewendet werden 
können, z; B« wo es nötb^ ist, verschiedene Bfaterialien in eiiMn Ofeo 
beisammen zu haben, wie i>ei der Farben i^Fabrication, in den Sefariftgj&B' 
bereien, und dergleichra mehr# 



Vorvßüge unserer Oefin rücksSchmch der SoSdUü. 

£ben wie unsere Oefen hinsiditlidi des Er^fanteea an 
rial oiMl der ersten Einrichtui« vortbeilhafl sind, aa sM 
weniger cfioksichtUcb der Briialtung« 



* 

Dem da der Hperd keine KiMflhwtfe Int und der onfere Krcls 
mü dem oberen unrerAMtariiob tetekmfjL ist, so ist er onenohotterlich^ 
und die ZusanuDfSDsetasunj dee Ofens bat einen solchen Grad von SoIi& 
tfity dals Reparatneon nur fiuberst selten vorkommen kSnnen« Auoh sind 
dieselben immer in sehr kurzer Zeit nach Beendigung des Kochens aus« 
fahrbar 9 ohne dals ies nothig irüre^ Erjganzungs-Heerde zu haben ^ oder 
provisoRsphe Beerde zu errichteiu 

Mes dieses ist durch die Erfahrung bestfitigt; .denn der seit einem 
Jahre im Gebrauch befindlicJieKpdihQerd mit zwei Gefölsen in der Montblano« 
Caserne ut noch jnuner In demselben /Zustande wie bei seiner Errichtung« 

Wir dürfen nuch nodi binzufSgen^ dajs unsere Oefen mit zwei Ge» 
fölsen ein Drittel weniger Raum erfordern ^ als die in No. 9« des M^mo« 
rials beschriebenen Oefen; was jn viel^ JLiOcalitäten wichtig ist. 

ISchlufshemerkung. 

Das Torhergehende^ kurz zusammeugefalst| ergiebt: 
\. Ein Erpamils von mdv ab 130 Tausend Thaler jahrlich beim Brenn« 
materiaU 

2. Ein Erspamils von mehr jals 260 Tausend Thaler bei dw ersten 
Einrichtung« 

3. GröjGiere Solidität und betracbtjiches i&sparnils an Reparatur« und 
Emeuerungs,« JSLosten« 

4« Ein ErsparnÜs yon .^em PjnttheO des Terrains^ welches die Kn« 
eben einnehmen« 

Dies sind die Yortheile^ weldie .unser Ofen zu zwei GefSben auf 
die dnle^ehtendste Weise darbietet« 

]>ie ^esult^ sind unbestreitbar; denn sie find durch die Erfahrung 
und durch genaue Körten^ Anschläge bewiesen« Alle die Yortheile sind 
eine natncliche und .nnmittelhare Folge 4os G^rundsatjees^ den wir für die 
Abändenmg der Form und der Lage, so den GefSIsen zu geben ist, auf- 
gestellt haben« Dieses dben so einfache jds fruchtbringende Princip ist 
nicht blqb /auf Koch«>0^<ra in iCasemen anwendbar, sondern auch auf 
Oefien bei den Geweben, nnd besonders .auf Damp ftn aw Mne n« 

Wir furditen jnipb^ zu behaupten, dals /es auch wahrsdieinKch eins 
der wirksan^sten Mittel geg^ die Explosionen der Dampfmaschinen gewällt 
reu wSrde« 
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Erklärung der Figwtn^wekk^SM netioi JS/mrheerd vorHdIm. 

(Die folgedden Zahha beteichnm ia alleo eflf FigweD das NmScbe.) . 

< 

1« Grandrib und Durohsohoitt in der BShe des unteren Reifens des 

■ 

dsemen Gestenes genommen* 

2. Grundriüs und Durohsehnift jSber den GefiSfiien genommen« 

3. Rost des Heerdes« 

4. Unterer Reifen des eisemen Gestelles. 

5. Befestigungsklauen des unteren Reifens« 

6. Stutzen^ welche die beiden Reifen des GesteHes verbinden. 
7« Oberer Reifen, 

8« Wand des beweglichen Rahmens, oder gekriltamites Qoeniliicfef wel- 
ches das Fach einschUefst« 

9. Umlauf und Zug für die Flamme und föf den Raueh« 

10« Neue Art der GeCilse* 

11. Obere Zweige des beweglichen Rahmens« 

12. Kleines Gefafs, um Wasser za erwärmen« 

13. Aschenfall. 

14. Register für den Zug« 
Id. Rauchleitung. 

16. Rühren von Eisenblech, der alten Oefen# 

17. Eiserner Gürtel um den Ofen« 

18. Thiire des Heerdes. 

19. Thuren und Platten des Asdbenfattes« 
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19. 

Einige Nachrichten über die Benatzong des Asphalts 
von Seyssel zu Fufspfaden, Dachdecken, Wasser- 
behaltern u* s. w. 

(Yom Heraosgeber«) 



JLfer Herausgeber dieses Journals hat' im August 1837^ bei seiner Anwe-i 
senheit in Paris, Gelegenheit gehabt, aus Asphalt Ton Sejssel dort ver- 
fertigte Stralsen« und Brücken «Fulspfade, Dachdecken, FuCsboden etc. 
zu sehen, und zwar sowohl fertige, zum Theil schon ältere Gegenstände 
dieser Art, als auch die Verfertigung selbst, wenigstens von Fulspfaden« 
Durch die Gefälligkeit des Directors der Unternehmung der Anwendungen 
des genannten Asphalts, des Herrn Ingenieur -Hauptmanns Coignet, wohn- 
haft Rue Plumet IVo. 25. , ist ihm über das Verfahren bei den Anwendun- 
gen des Asphalt, über die Kosten desselben und Anderes, was dabei in 
Betracht kommt, nähere Auskunft zu Theil geworden« 

Da nun die Gegenstände aus Asphalt, welche der Herausgeber ge« 
sehen hat, ihrem Zweck vorzüglich zu entsprechen ihm geschienen haben, 
so dals von dem Asphalt auch in Deutschland mit Nutzen dürfte Gebrauch 
gemacht werden können, so will er nicht ermangeln, das, was er, über 
den Gegenstand erfahren hat, hier mitzutheilen» 

Zuerst mag die kurze, gedrückte Nachricht über die Unternehmung 
mit dem Asphalt von Sejrssel, die ihm zugekommen ist, hier iti wörtlicher 
Uebersetzung folgen« 

Die französischen Maafiie, Gewichte etc« sind, wid immer in diesem 
Jonmald, auf Preulsisdie feducirt« 



Gesellsehaß von ÜtUefnehmem Und Besorgetn (Soct&e en commanJRte) 

ßr die AspAalf^Cfruben von Pgrimont^SeysseU, 

Die Asphalt -Gruben von Pjrimont liegen im Ain- Departement, 
auf dem franzosischen Ufer des Rhone, 1^ Meile nördlich von demStÜdt- 
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eben Sepml (unterhalb Geni^ BMh Ljoa wa)f Fon weUiem die Gmbeo 

ihren Namen fahren« 

Sie sind der Gegenstand dner Conoessioay die bis m das Jahr 1702 
zurnokreicht und durch das Deoret Tom 21sten April 1810 anf immer 
verlängert worden ist« Diese Conoession ut um so wichtiger^ 4a die Gm« 
ben bis jetzt die einzigen bekannten ihrer Art sind« 

Der Asphaltit- Fels liegt jun AUgemirfnen unter einem wekihen Sand« 
steine^ der selbst von Bitumen durchdrungen ist. In Pjrrimont aber steigt 
eine Asphalt -Masse ron etwa 2500 FuDi lang und 800 Fuls breite zwischen 
zwei Schluchten^ mitten aus dem Sandstein empor« Das Mineral ^ aulsen 
weiislichi hat innerlidb^ in versehiedener Dii&ei von mehreren Metemi eine 
dunkelbraune Farbe^ die Ton dem eingedrungenen ISitumen herrührt« Nimmt 
man eine mittlere Dicke von 6| Fuls (2 Meter) an^ so ergiebt sidi iur das 
Asphalt «Lager von Fjrimont eine Masse von etwa SQüO Cubik« Ruthen 
und von mehr als 20 Millionen Centnem an Gewicht« Die ^sJstenz dea 
Lagers selbst^ wdehes Jahrhunderte lang allen Einwirkungen der Witte« 
ruDg ausgesetzt gewesen ist, ohne dals dieselbe die geringste YerSiydamng 
daran hervorgebracht hStt^ ist der deutUobste Bewjeiis fSr die Da^er und 
Cnveranderlichkeit der Masse« 

Das Mineral, welches auf 100 Thdle bis 10 Theile innig damit 
verbundenes Bitumen enthSlt, wird ohne Abraum gewoonen und gefördert^ 
und nach den Hätten am Ufer des Rhdne transportirt« Dort wird es erst 
mit der Hand in klebe Stücke ^rschjlagen und darauf durch Stampfen 
pulverisirt« Das so erhdt^ie Pulver ^rd in Oefen getban, mit 7 Prooent 
Bergtheer (Goudron min^ral) gemengt ^ der aus dem bitumineusen Sand« 
stein gewonnen wird und die Masse geschmeidig macht« Die gesehmol« 
zene Masse wird darauf in Mastix -Tafeln geformt^ weldie man zum 6e« 
brauche versendet« 

Der stets zunehmende Erfolg» weldien dieser piaturiiche Mastix 
seit mehreren Jattren gehabt ba^ in der Anwendung sowohl zu Terrassen 
als Gewölbe - Überzogen 9 Fu&pfaden und Parkets ja« s;« w;^ hat mehrere 
künstliche Nachahmungen desselben hervorgerofc») welche sich ,aber bis 
jetzt nicht dauerhaft gezdgt habeui w|lhr€H;id es GegenatSnde von natiirli« 
cbem Asphalt giebt» die nnverfindert^ jerwiesetn^ 4|chon 90 Jahre alt sind. 
Unter diesen CmstSnden ISfst sich^ ohne Anstols an der, vielldcht aus 
Eigennutz I vieUeieht aus Torurtheil hervorgehenden Meinung Oer}enigen 
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m oefamen, dio 4ra JUpbalt su den IMn|^ sSUaB m mSnen gkiabeii| 
von wdoben mat den Erfolg ent mit MUstrauen erwarten masMf mitSUU 
cberheit behaupten, da£s der Asphidt, sowohl raduiohtUoh seiner Dauer^ 
ab rSckaichtlioh seines Nutasens^ bei geh&igeni Gdirauohe das Vertrauen 
aller Deijenigen verdienen werde, wdohe sieh die Muhe geben wollen, seine 
Eigensdiafien nSher kennen zu lernen und sieh nach den GegenstSnden 
genauer zu erkundigen, so welchen er hk jetzt angewendet worden ist« 

Erst seit dem Jahre 1833, wo die Aq^halt« Gruben Eigendium des 
Grafen Sassenojf wurden, nahm der Absatz dieses Minerals zu, und sti^ 
von 6000 auf 16 000 Ctr. jahrlich. Zugleiob nahmen die Gewmnungsko« 
sten in Folge allmfihliger Vervollkommnung der Froceduren, die abw 
noch fortgesetzt werden können, ab« Sdion för das Jahr 1837 wird man 
Anstalt machen, die Fabricationskosten eines grolsen Theils der in diesem 
Jahre abzusetzenden Blasse um ein Drittheil zu vermmdem« Zugleich 
Wffd der Absatz von 16 000 Ctr« Ihs auf 30 000 Ctr« gebradit werden, ver<* 
mittelst schon getroffener ViMrausbedingung^i mit Zwischenhändlwn, die 
zugleich die Verfertigung der Gegenstfinde aus Mastix, deren eine groise 
Menge bestellt sind, übernehmen« 

Unter diesen gunstigen Verhältnissen, und aus Frivatgrnnden, hat der 
Herr Graf SoiaeM^ sich entscdilossen , seine Asphalts *- Gruben einer Ver« 
einigung von Unternehmern und Besorgern ( Sod^t^ en oommendite) zu 
nbetlassen; desgleichen auch sein Vertriebs-Etablissement zu Paris, weU 
ches er hm dahin in Graoeinschaft mit zwei anderen Personen, aber unter 
Bedingungen verwaltet hatte, die der Unternehmung nicht diejenige freie 
Entwickelung gestatteten, deren sie fähig ist« Denn der Mastix wurde dem 
Vertriebs »Bureau nur zu einem festen und auf den Gewinn der Gruben 
berechneten hohen Preise geliefert; die Verfertige der Gegenstände aus 
Mastix befanden sich abo zwischen dem Begehren der Besteller, die nie« 
drige Frehe wSnsdbten, und dem festen FreiBe des Stoffii eingeengt, und 
mnbten desbdb oft BesteDungen ablehnen, weldm guten Gewinn gebracht 
haben wurden, wenn die Ausbeutung und Verarbeitung des StoflEi emem 
and demselben Interesse angehört h&tte« Dieser Umstand schadete bei» 
iimx dem VerbiMdi nnd der Anbeutung« 

b einem soldien ontiebt^en VeriiBltniMe befindet sid nunmehr 
^ gegenwKrtige Gadlsohaß für den Asphak von PjTtmont-Sefjrssei nfaiit 
■nhr« Sie hat die Ausbeutung des StoffM and die Verarbeftoiig ebes 
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grolMn Theils desselben in dner Hand| und kann dso frei den For^eiraiH 
gen eines wofafverstandenen Interesses nadigeben» In Folge dessen sindl 
sobon Gontracte gesoblossen worden, welche dem Mastb: von Seyssel auf 
mehrere Jahre binans einen bedeutenden Absatz versdiaffen werden , und! 
zwar imt Yerarbeitem, welche die nGtfaige Uebung und Erfahrung besitzen, 
um ihre Bestellungen mit derjenigen Befriedigung zu besorgen, wdche dem 
Mastix den ihm gebührenden Ruf bewähren wird. Schon sind auf meh« 
reren Puncten von Frankreich Niederlagen begehrt worden, und es wird 
die TorzSgKchste Sorge der Gesellschaft sein, dergleichen Niederlagen überall 
zu etabliren, wo auf Absatz zu rechnen sein mochte« 

Alle diese Elemente desFrfolgs sichern, wie sich leicht wurde be* 
weisen lassen, den Actionnairs 12 Procent Dividende, und es ist gar kein 
Zweifel, dafs, wenn in Folge der Etablirung neuer Niederlagen der Absatz « 
weiter zunimmti die Dividende noch ferner und schnell steigen werde« 

Die Berechnungen, auf welche sich diese Erwartungen gründen, sind 
um 60 sicherer, da die Gruben schon seit langer Zeit ausgebeutet werden, 
und also bei dem Ertrage nicht wohl, wie bei einer neu beginnenden Dh« 
ternehmung. Ausfalle und unvorhergesehene Ereignisse vorkommen kSnnen^ 
die meistens sonst wohl überlegte Yorausberechnungen umzustolsen pflegen« 

Die Urheber der Actionnair- Vereinigung haben zum verantwortli« 
eben Vorsteher ' einen in der polytechnischen Schule gebildeten Ingenieur 
erwählt, der durch 24jährigen Staats -Dienst alle noth wendige Erfehrung 
erlangt bat, um die Interessen der Gesellschaft mit Vorsicht und Geschick« 
licfakeit wahrzunehmen« Seine Stellung in der Gesellschaft gewährt jede 
zu verlangende Bürgschaft« AuCserdem hat man Herrn Ejfquem, der seit 
lange diese Fabrication zu dem Hauptgegenstande seiner Thatigkeit gemadht 
hat, und welchem dieselbe grolsentheils ihre Entwickelung in neuerer Zeit 
verdankt^ fdr dieselbe gewonnen« 

Die Statuten der Gesellschaft sind von dem Herrn Advocaten Cdlley 
Saint "Paul sen«, als Rechtd>eistande der Gesellschaft, so wie von dem 
Notar der Gesellschaft^ dem Herrn Daloz, wiederholt und mit der gr66ten 
Sorgfalt revidlrt worden« Die Mitwirkung dieser Männer giebt die sioberste 
Bürgschaft; da£s keine wesentlichen Sdiwferigkeiten radesichtlich der Be« 
grixndung der Gesellschaft entstehen können; so wie for die Rechtlichkejt, 
mit welcher die Statuten verfafst siod^i 
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ßr Beeinunff Oer CMl-^ mdMUkdtf^VfituHOl^ 

Paris« 1) ilalltechdesTerwaltiBifiP-GQUI^ 

de Billy, Toii Mwa • , • ^ p . ; , SDMQuiftatfiilk« 

2) Im Jahre 1832 smd die DSeiiar der bei» 
iänTerwaUimgs^Gdifiiide dea Finirragep 
Maganna^ bei'Bercj tiiit As^t bedeokt 
worden« * 'Die Dachded^e war frSfaer aus 
kSostliehem Bitonien Ferferligt, der aieh ' 

moht haltbar gezeigt hatte; etwa p • . 6091 v •«' • 

3) In dem Stalle der Gaieme am Qnai d'Ocw 
9ay hat man einen Theü diea Fu&bddens 
mit mner. Asphalt-JLage bedeckt ;. was vqll^ 
kommen gdangen ist# 

Vinoennes« 4) Seit 1832 sind mehr ab 60 000 Q—F« 

Decke, mehr, ab 40000 Q.-F« Fubboden 
und mehr ab 10 000 Q.« F. Mauerbekleif- 
dang gemacht worden; msammea • • 111671 f w. m 

Melun. 5) Die Böden dea G^angenhausei • p .101529 - • •. 

Lyon« 0) Die Gewjölbe «Bekleidung, Terramen und 

Böden in den abgesondeuten Yeraohan« 
aungen »i^iis^«.^.^.« 203073 • #» • i^ 

Douai. 7) * Im SSeughanse aiad aeeha Dädier mit 1 auf 

3 Abhang bedeckt worden« Das mne, etwa 
27000<;>.^F« grofii,war früher mit kSnat» 
liebem Bitumen bedeckt ; was aber nicht 
hahbar war, * , ^ ^ « 106622 ^ if > 

Beaän^om^ S) Die Gewolbe-Deeke im Fort Br^Ue^ 

so wie die Boden in verschiedenen MSß^ 
tair-Gebauden . . , . ^ , . p , 17265 m ^ m 

Neverst 0) Die Seitenscfaiflfo der Catfaedral- Kirche 

sind mit.Ajf^bdt beded^t worden f • » 5 070 - - - 

BourboQ-lesrBaips.. 10) EinGaseraen^padiTon 6091 • * « 

Peronne« 11) Das Dach einer Gasemaun^. die Fi|fihi 

. ^|{$^ pw ter^re, zuMo^nira , , r f 35531 - - - 

CreUc'« Joonml <L Banlnifist Dd. 11. Hft.4. [ &0 ] 



Lille 12) 60«rmb6«Oeck0 ik der OteMfe . . . 19288 Qmbmftdk 
. 13) In dem eUgemcHMo KrankeniittuM wird 
cinThea desPflasteni dneb AipUlUBO« 
den enetsi werden^ sMamnieo ^ « # 15228 » «• «r 
Port FEelase« 14) Die im Jahre 1807. ven Asphalt 

verfertigte Daobdeoke des Falver-Rbga« 
ans zeigt bis jetst keine TerSnderung« « 2031 «^ « ^ 
15) In diesenip nahe bei demBergwerk Ke^ 
genden Fort sind noch mehme Gegen« 
stände Ton Asphalt am^efiihrt werden« 
Genf^ 16) Der im Jahre 1816 von Asphalt an^e-r 

fShrte Pulsboden des Sohlaohthanses in 
dieser Stadt ht bodi in vollkommen gn« 
tem Zustande« ^ ^ . . ^ . ^ . ^ 10152 « <« -^ 
17) Ein Keller daselbst, der von hohem Was« 
ser des Sees SberMAwemmt wurd^ ist auf 
angemessene Weise durch Asphalt wassefw 
frei gemaobt worden« 
Antwerpen« 18) In der Citadelle sind zwei Gaser« 

nen und ein Pulver« lüagazin mit Asphalt 
bedeckt worden« «##«#«r«« 17258 « « « 
10) Ein Gebffude am verbrannten Zeughause 16 243 «« « 
^ 20) Das Hecheloer Thor«. •« <^ . ^ .. .« 2437 « « « 
Lntticb« 21) Die Bedeckung der Gtadellen«Casenie 27413 « « «r 
22X Ein Pulver- Magazin^ ein Laboratormm 
in der Gtadelle und ein Fulsboden in der 

vtiuioi^rvi «#««irtf««tf#« V ••## ^. ^ ^ 

Brüssel« 23) An Dachdecken überhaupt ^ . « « 7106 • « - 
Tirlemont« 24) Das Dach des Rathhanses « « « 1269 « « ^ 

Pufkpfhde von AsphaXt 
Paris« 25) Auf dem Pont rojral, dem Pont dn car« 

roussely dem Boulevard des Italiens^ vor 
dem Opemfaaose und dem CM IVirtonI; 
am Ldhhause und dem HBHshaitte ; £e Bo« 
gengfinge des RnanzmfaMterioms u« i« w«f 
snsammen i» ^ «««««««« « 4006)^ • « • 



Lfoiu . jM) iUe FttbpCide snf der Brüdbe Momd^ 

Im Jahre 1820 Ferfertigty ^ « . . ^ 60019Mdnitfuls« 
BaTjre. %T) Yemchiedevi^ Fnbp&de fSr Reohmmg 

der iStadti zusammen ^ • ^ • ^ • ^ 12 182 « • • 
Jjille# Tenobiedeiie Fubpfiide fSr Reohomig der Stadt 
hutiiohß jDie Bogea«-Briicke^ 

Verschiedene ßegenstOnäe» 

In Parfannd m der Umge^endi zu Ljon^ MaraeOIei Toulon^ Bor* 
deaux u. t« w«^ desgleioh^ in feinem SUidteni sind seit 1816 itfoch zn 
GegeiM^andon frerscbiedeiier Art ungelahr |20000Ctr« Asphalt rerbrauoht 
worden j «rps einer PlSdie ron etwa 3 MUUoneD Quadratfulsen gldcib kommt 

yZtt JBordcsaux Jiat man 1816 iiod in den folgenden Jahren den 
Asphalt jnit ^utem &folge jsnr Terdiobtung Ton Kellern g^en das Was» 
ser benutzt I die von der Garonne bei hohem Wasser übersah wemmt wmv 
den. Aueh Wjasserkufen hat man aus dieser Masse verfertig; z. B« eine 
Badeifjanne In dem Frauen -fiospitaU 

In andern ßtfidten Jst der Asphalt mit gleichem Erfolge zu zahl- 
reichen Wasserbauen angewendet worden« 

ßencher/er Abeutz. 

Für mdirere Orte jsind mit der Unternehmer«- GesellsohaftContractet 
thmls auf liiefnmng von fertigen CiegenstBnden , theils auf die Lieferung 
des Stoffes zur Terarbdtung geschlossen worden« Diese Contracte wer* 
den jüne Masse Asphalt erfordern, die zu etwa 761 000 Quadrat fub Fläche 
nüthig aein wurde« Zu den Verdingen gehüreq unter andern die in die* 
sem Jahre jauf dem Conoordien- Platze auszuführenden 190855 Qüadratfub 
Fulsboden.« 

Haupt f' Beiüngvngen der GeseUachafU^Acte, une ne mn Lüsten Jantmt 
i837 von dem J!fotar Herrn Dalox zu Paris m^yenommen und 

d^omrß worden^ ist, 

IHe Aotiomiair-G^bobaft jMsteht nus Unternehmern und Besor- 
gem. Perr (kignet ist i^leio <rfli»ntw^wd»olier Torstdier und seiohneC ISr 
db GeMUaobaft. Er stellt eineCiotion von S333IUUr. lOflfgr. in Aotien. 

Die Dauer der Tereinigung iit 15 lehre, kann «her Terlängert 
Verden. 

f50«l 
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Das 6eseIl8chaf]t8»Capital belri^ 320 Tamend Thaler« Die. Afste 
sind auf 266 Rthlr. 20 Sgr« ausgestellt« Tausend Aetien sind ausgegeben« 
Die übrigen Zwei hundert können nur mit Genehmigung der Genecalp Yex^ 
Sammlung emittirt werden« 

Das Gesellscbafts -Capital kann nicht hi Ansptudi genemmitti wetdeni« 

Die Aotien lauten entweder auf den Inhaber^ oder außllbmeii^ 
nach der Wahl des Actionnairs« Nur die letzten geben die Berechtigung 
zum Zutritt zur General- Veraammlung und zum Aufsiohts- Ausschusse. Die 
Uebertragung der auf Namen lautenden Aetien geschieht durch einlache 
IndossiruDg« 

Der Betrag der Aetien ist innerhalb 14Tage^ nachdeib die Ankün- 
digung m die Wohnung des Actionnairs angelangt ist| za&lbar« 

Die Zinsen der Actidn zu 5 Procent werden halb^hrig bezahlt« 
Der dritte Theil des rdnen Gewinns gebort dem Yorstehcflr und dem 
Ober -Aufseher der Arbeiten« Die zwei andern Drittheile werden unter 
die Actionnairs vertheilt^ und zwar als Amortnation des Betrags der Actirai^ 
bis zu ihrer gänzlichen Ablösung« Nach der Amortisation werden neue 
Scheine ausgestellt , welche Ansprüche auf verSltnÜsnui&ige Interessen 
vom Gesellschafts -Capital geben« 

Ton der General - Versammlung der Actionnairs wird eine aus 6 Per- 
sonen ziuammengesetzte AuCuchts-Commission ernannt« Es sind 10 Actioi 
nöthig^ um Theil an dieser Gommission haben zu können« Die Bfitglie* 
der der Conmiission haben Anspruch auf 2 Jetons^ jeden zum Werth von 
1 Rthlr« 10 Sgr« ior jede Sitzung« 

Man muls 5 auf den Namen lautende Aetien besitzen ^ um Theil 
an der General- Versammlung nehmen zu können« Indessen können die- 
jenigen Actionnairs^ welche weniger als 5 auf den Namen lautende ActJea 
besitzen^ sich rereinigeni um diese 2iahl roll zu machen^ und dann Einen 
aus ihrer Mitte zur Theilnahme an der General -Versammlung abordneo« 

F8nf Aetien geben eine Stinoune« Zehn Aetien und mehr geben 
zwei Stimmen« 

Sollte ein Drittheil des GeseUsdiafis-Gapitals ?erloren geben, so 
i^ann dem Vorsteher nicht gewehrt werdeui sich zurSckzuzieheB^ falls die 
General- Versanmdung nicht die A^osung der Gesellschaft vorzieht« Im 
Falle des Verhistes von zwei FinfUbeilen des Gesellschaflts^Gapitals ist die 
SodelSt bedingung^nälsig aufgelliset« 
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« 

- $treitigl^eilen awisehen :4tan GMeUaebafte^Blitglledaa We«toi> ohoe 
Berufung 9 duroh drei Sohiedsriohter gesdiliohtet. 
UotersdirifteD auf die Aotien nehmen an: 
Herr Daiaz, Notar der Gesellaobaft, nie St Honor^ No. 239; 
Die Herren Lams Lehoeuf und Comp.y Banquiers der Geselbchal)^ nie 

Qauteville No« 44,; 
Und das Burean der Gesellaohaft^ nie Hwieville ITq» 35« 
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Dieses ut der Inhalt der im Jahre 1837 gedmeUen Naohrioht fiber 
den Asphalt Ton Seyssel. Auüserdem and dwi Herausgeber dieses duroh 
^n Ingenieur- Hauptmann Herrn Ckngnet und duroh sonstige Erkundigun«« 
gen folgende Notizen über diesen Gegenstand zu Theil geworden» 

Das Yerwaltungs- Bureau fiir den Asphalt von Seyssely zu Pari^f 
rue Hauteville No« 35. ^ unter Direotion des Herrn Cmgnet, an welohes 
jnan^ sioh weq^et^ liefert. fiuf Verlangen entweder die niithige Blasse^ oder 
es laCit auoh| auf Bestellung , in und aulserhalb Paris die von Asphalt 
auszufiifarea verlangten Gegenstande verfertigen« Es sendet zu dem Ende 
auch naoh aufserhalb entweder von seinen Arbeitern^ die der Verfertigung 
kundig sindi oder es gestattet^ dals von auiserhalb nach Parb gesendeten 
Arbeitern das Verfahren dort gezeigt werde» 

Das Mineral kann^ so wie es aus den Gruben kommt ^ entweder 
in Staub zerschlagen und zermalmt werden ^ oder es wird blois in g^ 
Ciere Stücke zerschlagen^ welche man in eiserne Oefen thut und diese an« 
feuert^ wo die Stücke dann durch die Hitze weiter in Staub zerlallen« 

Zu FuJbpfad- Mastix nimmt man auf 94 Pfund kalkhaltiges bitmuii" 
iioses Mineral {nm&rai calcaire bitutnmeux) 9 Pf und natSrIiohen Bergtheer 
(joudron ou brai mineral nafurel), zu Dachdecken oder Gewölbe^Beklei» 
dnngen nur 7 PAind« Die Mischung schmilzt in einer Hitze von 224 Grad 
R^um« Das Schmelzen geschieht an dem Orte des Verfarauohsy in kkn 
nen eisernen Oefen» 

Zu einem Quadratfub Fulspfed smd 4| Pfund (20 KiL auf den Quin 
dcat-Meter)^ zu Dacbdecken 4f bb 5| Pfund (23 bis 25 Kfl. auf den 
.Quadr»-iM.). Mastix OQtMg« Zu den Fuiqp&deo nimmt man halb so vid 
«a Gewieht Kiesy der beim GiafaeQ emgetiban wird, so dab er mit der 
JManN sieh ms^gt« Zu Daehdeckcn wird der Mortis reia genommen. 
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Die MaMfx-Lage Sil FulipGidea wkd 5|Liiiieii| aie|eiilge su DmIm 
dedcen- und Gewölbe -Bekleidungeo 4f Unieo dick jg&gümm. Unmiltdk 
bar naob dem GuCb streut mao, weim die Mbme noeb wekb ist^ Badidem 
sie geebnet wordeD^ eowobl anf Fufipfadejds auf DaebdeekeD» Kies^ da« 
«nk die Fhde «nd die Dedmi den FiÜBtritten besser widersteheD^ Der 
kies Icann mit Theer oder andem waararCesten Farben gefiKrbt werdsD^ 
um naob Belieben Innren sn bilden^ Der Gufs gesdiidit ^wlnöbcp bh 
semen Sohieneni in 3 F« breiten Streifen« Fnr den anstoisejadeB Streifea 
wird $e Sobieoe w^genommen^ damit sidi der neue Streifen mit dem 
Vorbergebenden rerlmide* Die Kasse erkaltet jn /etwa isiner Stunde xmd 
ist ahdann sofort mm Gebranob fertig« 

Fubpfade legt maUi nm dte Wirkungen des Frostes nbmhalten, md 
irgend eine wasserdiebte LagOi entweder Ton Bs^ton , pder auf c|a SSicgdU 
oder Fliesen - Pflaster, oder auf ein Lager yon fein jearsehlagenemt Mark 
gestampftem Kalkstein« Auoh die B^on^-Ijage, aus Kiesel, Sand md 
bjdraulisehem Kalk bestebend, und 3 bis 4 2oU djok, nmS^ Murk jge« 
stampft werden« 

DachdedLon, denen man etwa 1 auf 50 Abhang jpebt, fegt man 
auf ein Pflaster Ton dünnen Fliesen oder Daebziegeln, welefaes iseinerseits 
auf LattM gelegt wird« 

Auf diese*tJnterlage wird die üfastiis:» Decke, wie pbm bescfujeben, 
ausgegossen, darauf geebnet und mit Kies bestreut« 

Der Mastix hat sieh auch zu Fi^sbffden in Pferde^jtSllen, m fümk^ 
^steinen, Cistemen und dei^gldohen bewährt;, ßr bat jn den St&IIen den 
Hufen der Pferde widerstanden ; und selbst letphte FlubrweilLe k^niMpi 
•darüber hingehen« 

Man macht auch noch maanijgfacbe andere Anwendimgen d!a?on# 
Man kann daraus s« B« sehr schöne Mosaiken bilden« ^ dem jEnde legt 
man die Figuren, welche die Mosaik ^*gen soH, auf ^ber Marmepfllafely 
worauf sie voi^eaefaduiet ist, mit Isrbigen Sismchen aus, jSbv weMie man 
eine Lage Mastix gielst Diese Mastix f-JLiage umfängt die Stei^elmi, kBit 
sie fest, und neigt nun auf der notemSeite, nachdem sie ]ron der Hfrmor« 
tafel abgenommen worden, Ae Figur« So s« B« macht iman Tpfeln, As, 
an den Streben «Ei&en eingenUtoert « die Namen der Stralson geigen« 
Die Buchstaben sind hier sauber aus w^lbenii Ponel|an geinvdit« Man 
bedient sich auch des Mfwtis, um ihn m die Fugender bOtaenm Klets« 
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pflattor m gieiMii# Die Mmum iit mmffnmSh^ genHg» um dtr Ausdehnung 
dei BoIsQV naohs^geben« 

Zu Fem kostet der Gentner Asphalt 3 Rthir« 13 Sgf«; abo das 
Ffimd ungef^r 1 Sgr. (100 KiU 25 Fr.)« Der Quadratfufii FulspfiMl, oder 
auoh Ueberznge ron Gewölben in Casematten^ Ton Kellermanem und der^ 
gleichen, wird fiir Sf Sgr. (7 Fr. der Quadrat -Meter) geliefert. Der 
QuadratfuCs fladie oder auoh steile Dachdecke kostet 7 Sgr« 1 Spf. (0 Fr« 
der Quadr.-M.). Für weniger als 500 Quadratiiils müssen 5 bis 7 Procent 
des Freues zugelegt werden. Der laufende Fuls Fugen •Au^uli an Stein« 
tafeln und dergleichen kostet 2j[ Sgr« (1 Fr. der laud Meter). 

Den Arbeitslohn für einen Quadratfuls Fulspüsd, mit Inbegriff dor 
Feuenmgskosten und des Kieses, rechnet man su 1 Sgr. 2 Spf. (1| Fr. äea 
Quadr•-M•),^ fBr einen Q^^i''^^^ Dachdecke auf 2| Sgr. (2$ Fr. deq 
Quadr.-M.). 

Der Quadratfiils Unterlage von BAon su Fulspfaden kostet 1 Sgr« 
7 FT. (2 Fr. der Quadr.^M.)* 

Der Gentner Mineral kostet in Lyon, in sofern wenigstens 1000 
Centner genommen werden , 1 Rthlr. 10^ Sgr. (100 Kil. 12 Fr.). Die 
Transport'Koeten ?on Lyon bis Strafiibnrg betragen etwa 24| Sgr. (100 KiU 

Dieses und die KTadiriditen^ welche der Herausgeber über den 6e« 
genstand dieses Aufsatzes durch Mittheilung erhalten hat. 

Gesehen bat er zu Paris dieFuispfode Ton Asphalt auf den Beule« 
vardsy den Brücken, und in einigen, zum Theii engen Passagen, z. B. an 
dem Gebäude der grofken Bibh'othek ; femer die DScfaer auf einigen öffent« 
lidien und Friviat« Gebäuden; einige Mosaiken aus Asphalt, und dann die 
Verfertigung des FoCibodens auf dem Platze Louis XV. (dem nemlichen, 
anfwelchem der Obelisk TonLoxor steht), wobei ganz wie oben beschrieb 
ben verfahrefli' wurde# Er hat kleine Stucke Ton Fuisboden und Dach« 
decken, so wie kleine Proben von der rohen Masse mitgebracht. 

Die FnlspfiMle^ obgleich, notorueh, zum Theil sdion mehrere Jahre 
al^ und zum Theil ganz anCseroidentlich stark betreto, hat der Herausga* 
ber in vollkommen gutem Zustande gefunden, und es war kaum irgendwo 
eine Abnutzung der Oberfläche -erkennbar. Der Fuistritt auf der nicht 
sehr karten und elaatisehen Blasse und auf der Tollkommen ebenen, durch 
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keine Fugen oder Yortprfioge mitef bröebiMeii FISohe ist beBonders akig^ 
nehm; sogar fast nodi angenehmer als auf einem^n^ Höfe geAMtettiBo« 
den. Die DSdier*, wcllohe er sah| Waren ebenfalls, obgleiJoh «ueli sdion 
zum Theii Siter^ in vSIUg gutem Zustande^ und* es war keine Spipr fom 
Durchdringen der NSsse siGhtbar# 

Dals die Masse der NSsse und der Witterung widerstehe; 181st' sicAi 
begrcnfen^ weil sie durdhans k^e im Wasser zerfliefsenden Thdle enitliMt» 
Dals sie hart genug Bt, um dem Tritte Ton Mensdien und sclbst/vooi 
Pferden zu widerstehen, z^gt die Er&hrung. Man könnte farehten,* ehie 
starke Sonnenwfirme werde die Masse erweichen. Aber die hetHge Hitzef 
im August dieses Jahres von 26 bis 27 Grad Reaum», die, an der Stelle 
wo die Sonne von den Mauern abprallte , wohl fiber 30 Grad betragen 
mocbtei erwdldite die Masse nodi keineswi^s» 

Der Herausgeber hat daher die Ueberzeugung, dals der Asphalt ron 
Sejrssel fiberall, wo er wegen der Transportkostmi nicht etwa gar im theuer 
zu stehen kommt, zu Fufspfaden, Dächern, Rinnen, WasserbdiSltemu. s« w* 
mit Grunde zu empfehlen sei« Der Asphalt bat für Fnlspfade und fiir 
Dächer, auf weldien man gehen ^1, noch die besondere Annefamlieb- 
kelt, dals, wie oben bemerkt, der Tritt darauf sehr bequem ist. ' 

Um die Kosten von Fulsboden und Dächern, z« B« far Betlia zti 
berechnen, darf man zu dem, was diese Gegenstände in Paris kosten, nur 
etwa das hinzusetzen, was die Masse von S^fssd nach Berlin mehr als naoh 
Paris zu transportiren kosten wurde. Berlin ist Ton Sejssel etwa 150, Par» 
etwa 60 Meilen^ also Berlm etwa 90 Meilen weiter entfernt als Paris. Man 
mub daher, im Maximo, nemlidi für die Landfraobt, noch etwa S Rtblr^ 
für den Centner Masse an Transportkosten zu dem Pariser Preise hinzu« 
setzen. Dieses thut für das Pfund Masse etwa 10 Spf. Also wSrde der 
Quadratfuis Fulspfad in Berlin etwa 3} Sgr. und der puadratfiils Daoh« 
decke etwa 4^ Sgr. mehr kosten als zu Paris. Nun kostet^ dem Obigen 
zufolge, der Quadratfuls Fu&pfiid, mit Unteriage, eben wie der Quadratfufs 
Dachdecke ohne Unterlage, etwa 7 Sgr. Also wnrde derQuadratfiiCi Fnlsp&d 
in Berlin hienach etwa in Allem auf I0| Sgr«, der Quadratfufs Dachdecke 
ohne Unterlage etwa auf ll| Sgr. zu stehen kommen. ledoeh.Uftt sich 
die Zulage zu den Transportkosten ^ wenn man Zeit hat, des Wasser^ 
transports statt der Landfracht sidi zu be£enen, wohl nödi ijnsehnlictt 
vermindern ; audi wird dem Obigen znfWgie der Ai^balt künftig woHMIer zu 



erhalten mioi 8o dafs rielleioht der Quadratfiilii FobpCeid mit Unterlage for 
7 Sgr» ^ der Quadratiiib Dadidecke oboe Unterlage für 9 Sgr« herzntel« 
len Mio mSohte» Nimmt man Daohaiegel sur Unterlage der Daohdedce^ 
auf enger Belattungi so möchten die Kosten dieser Unterlage liöohstens 
1 Sgr# für dsD pnadratfuCi betragen» 

Wollte man des Asphalts in Berfin sMi bedienen^ so wfire, in so 
tem die FlSohe von Fulsp&den oder DSobem von einiger Bedeutung ist^ 
zu rathen^ einen gelehrten Arbeiter nadi Paris su senden ^ um die Ter« 
Fertigung dort zu erlernen« Es kommt bekanntlioh bei jeder Saohe auf 
mehr oder weniger Gesohiokliobkeit und Kunstgriffe an^ welche nur die 
Erfahrung lehren kanUf und es ist bst inuner besser^ die Erlshratig, neU 
che Andere schon gemacht haben, zn benutzen, als der eigenen Geschick- 
lichkeit, ohne Uebung, odw gar eigene Erfindungen zu viel zu vertrauen« 

Zu Fubpfaden auf den Stralsen und BrBcken durfte in Bwlin der 
Asphalt von Seyssel wohl nur wegen der Annehmlichkeit des Fulstritts 
auf denselbw m empfehlen sein; denn die Kosten sind nicht bedeu^ 
tend geringer ab die der Granittafeln ; und ob der Mastix für diesen 
Zweck eben so dauerhaft sei ab ^ Granittafeln, mSchte noch nicht er« 
wiesen sein« Zu flachen Dädiem dagegen, audi wenn sie stark betre« 
ten werden sollen, so wie auch zu den anderen oben erwähnten Dingen: 
Wasserbehßltem, Rinnen, Mosuken etc. durfte er auch in Berlin entschie« 
den ffützUph sein. Der Herausgeber bt, nach dem was er gesehen und er« 
kundigt bat, von dem Ifutzen Aeser Mane, insbesondere zu D&chern, in 
dem HaajGie Sber«eugt, daJGi er, wenn er for sich selbst ein Haus zu bauen 
bStte, demselben unbedingt eine flach liegende Dachdecke aus Asphalt 
von Seyssel geben wurde» 

Berlin hn September 1837 
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Nachrichten von der projecürien Eisenbahn zwischen 

Berlin and Frankfurt n. d« O. 

(Vom Beraasgriber.) 
(Foitietziiiig Ton No« S% im enteü, No. 9. tm zweheii und No. 14» im dritten Hefte dieses fiandes.) 



IL Teohniaoher Theü des fibersohlSglichen Entwarfeft. 

Erster Abschnitt 

BkhJhmg und GeßUe der Eisenbahn. 

06. 
Daraus^ dab eine Eiaeiitialiii lo Habe als mogKdi korizanial seio muC^ 
we9 die Ersparang an Zugkraft gegen die auf OiauiB^en in ihrem vollea 
Maalse) oemlich ven etwa 00 Prceent, nur aof korizawMer Bahn Statt 
findet^ und sobnell abnimqnt^ so wie der Abhang ^ner Bahn mkarker wird, 
indem auf Abhfingen die Lasten durch die Zugluraft sugleioh hinauf s« 
kehen- sind, folgt für Eisenbahnmi^ eben wie für Chauss^, aber noeh 
dringendere die Regel, dab sie mogliohst den Strömen und JPYbMen fol« 
gen miissen; denn Strßme und Flosse sind di^en^en linien auf dem Ter^ 
rain, die^ nebst ihm Hiiaem, letastere wenigstens in der Nfibe des Was- 
aets, nur ^ering^ Abb8nge haben, nemliehi in ao fem es nioht etwa 6e* 
liirgiBtrome sind, nur Abhänge von 1 auf 4000, 3000, 2000, bis huoh- 
stens 1 auf 1000; wddie AbhSnge die Ersparung an Transportkraft aof 
PSsenhafmien nur erat wenfg, hoohstens nur um 2 bis 3 Frooent fer« 
mindern. 

Femer folgt Von selbet die Begel, dafii eine Eisenbahn da, wo aie 
mbbt anders ab aus einem Flubthal in em anderes Sbergdien kann, die 
Waesferedmde awisoben beiden Thaiem mSigliohst an der medrigHem^M^ 
übersteigen mub. 

Man mnb also wrah biw, von Berfin nvah Frankfurt a^ & O«, mit 
der Ebenbahn m8gliefart den Fhibthüiera folgen und die ymsfiiacheidosi 
an dm niedHgsteB Steilen an nbersta^en 
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Das TemAi iit data hier,' wenigstens theüweise, ganx gonstig; 
denn der Spree^Fh^ hat im Garnen, wenigstens ron Porstenwalde bis 
Berlin, beinahe genau ^ Richtung der Stralse zwischen Berlin und Frankfurt 
a» du O« Die Eisenbahn muls also entsdiieden über Fitrsienwalde gdien« 

Auch die Chau994e über Mondieberg nach Frankfurt a« d. O« liegt 
swar ashoD, wie es die beigefügte Carte zeigt, zienüich parallel mit der 
Spree; allein sie steigt schon so hoch auf den Thah-and des Flusses hin* 
apf, dab'Sie fSglidi nicht mehr ebenes Terrain finden kann. Sie hat 
deshalb mcb aohon bedeutende GefiSUe und Steigungen, die bd und hin« 
ter Mnndieberg in dem MaaCse zundimen, da(s die schweren Fuhrwerke 
hie und da Fe n yw mn nehmen müssen« In der Richtung der Chaussee 
wurde eine Eisenbahn unausführbar sein« 

Die Riditung der Chaussee ist zwar für den von Mnnöheberg ab« 
gehenden Arm nach GSstrin günstig, indem sie von Berlin nach Gostrin 
Ton der geraden Linie nur wenig abweicht : dagegen ist sie es für Frank« 
fürt weniger; die Strafiie nach Frankfurt über Müncheberg weicht stSrker 
Ton der geraden Linie ab« 

Die Riditimg der Eisenbahn über Fürstenwalde befindet sich m 
dem «mgekehrten Fdte« Nadi Güstrin hin weicht ihre Richtung mehr von 
der geraden Linie ab: ni^ch Frankfurt dagegen nur wenig« Uebrigens 
würde es ohne bedeutende Sdiwierigheiten mSglidi seb, eine Eisenbahn, 
wenn es geschdiMi sdlte, nach Cüstrm über Fürstenwalde zu bauen; 
«emlich von Fürstenwalde ab, in beinahe gerader Linie, die Ghauss^ bei 
Beinersdorf schneidend, über Neu -Tempel nadi (Sstrin, so dass also die 
Bicbtong über Für s te n walde auch für die etwaige künftige Abzw^gung 
Baeh Gftrtrin noch ganz günstig ist« Ueber Müncheberg würde es, wie 

mSglich sem, mit der Eisrabahn nadi Frankfurt zu konmien« 
Stadt Fürstenwalde ist daher, für die Richtung der Eisenbahn 
nnbecKngt fester Ponct« 




28« 

Zwischtn Firatenwaida und Frankfurt mub die Eisenbahn wweiw 
eine IFMMradkNb, neminh diejenige zwischen der Oder mii 
HK iberstei^; denn dasSpteethal ist ein Seitenarm des Bapetthalib 
dfoMi ein Seiteanns des Bibthalea. 
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Der bei weitem niedrigste PpnoC dieser Wassersdieide liegt zwi« 
sehen Müllrose und der Oder« Der Friedrich f^WiDieloA^CaDäl Migt die« 
sen Punot an ; und mit Recht ist dieser^ die Spree mit der Oder verbuH 
dende Canal dorthin gelegt worden» Acht Schleusen des Canab^ nnob 
der Oder hin^ haben etwa 64 F.| nnd die iibrigen swei SehlenseDy pacb 
der Spree hin, etwa 10 F. Gefalle« Das Terrain in dem niedrigsten Pnncte 
der Wasserschdde liegt nur etwa 70 F« hoch Sber dem NuUpiilMte des 
Oderpegels« 

Nördh*ch nach Frankfurt und weiter bin erhebt sfeh die Wasaeiy 
scheide schnell und sehr bedeutend« Sie steigt tuer, . nach dem Ode^ 
brache hin» 300 bis 400 F« hoch über die Oder« 

Sehr gunstig wäre es also» wenn man mit der Eisenbahn nach Frank« 
fürt a. d. O« auch von Fiirstenwalde weiter der Spree, am Canale fiber Miiljt* 
rose, und dann der Oder folgen kSnnte« Dlan würde auf diese Weise eine 
Eisenbahn bekommen, die an geringer Abweichung von der boriaonta» 
len Linie kaum hrgendwo ihres Gleichen hfitte« Sie wurde sich «nob ia 
der Richtung über MüUrose ohne alle sonstige Schwier^keiteD bamem 
lassen. Selbst längs der Oder, an der sogenannten »tmkti W^^» b^ 
Schiffersruh, wo die Oder hart an einrai mehr als 100 Fi« hohen Ufer 
bioströmt, sind die Schwierigkeiten nur mehr aohmpbar als wirkHeh* Ali» 
lein der ümweg^ den Sn dieser von der Beschaffenheit des Terrains enge» 
deuteten Richtung die Sisenbah« machen nnlstei jst bedeutmd: er b^ 
trägt über 2 Meilen auf 5» 

Es bleibt also nichts nbrig, ab^ um ?on Berlin pacb Frankfert an koB»> 
men, von Fiirstenwalde in möglichst gerader Richtung über die WassecMheide 
zu gehen« Glücklicherweise findet sich auch, ÜBtjfenau in der geraden tJai» 
zwischen den beiden StSdten, ein Punct auf dem Kamme der WjissiDrsihsids^ 
dicht beim Dorfe Rosengarten, der bedeutend niedr^er j^ ijb «HAjaidani ia 
der Nahe. Mit Hülfe eines 66 F. tiefen Einschnitts in den: Kasmi des 
HBgelriickens, der aber nur kun m sem bmucht^ jkt ns nsiSglkili» defc 
höchsten Punct der Eisenbahn so weit su senken, dals icr nur noch iKt6 V. 
über dem Nullyuncte des Oderpegeis Im Frankfurt liegt« D* {ndesMn 
einerseits das natürliche Terrain bei FSrstenwahle schon Jifp\g%äA am 
Fnfse des HngelrSekeas schon 79 F. über dem Nnifpiipetc^ ds><<)i lBi ^yigil i 
liegt, andersrits der Endpanct der EiseiriMdm bei Frankfiirf^'fii^l mä iMit 
derselben nicht durchs sondern nur. bis im die Stadb gehen jfcttM^ iSÖ VI 
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boob filMV d^m ffullpttpc;^ wb<ili| t^leiben omlsi «p betrSgt die HSiMy 
welche vim FürsUnwßlde hßfwitd» Eis^ptMiiii «a (Witeigw is^ mir 147 F«t 
fiDd diejmigei welche yoa Franfsf^trt her erstiegen vrerden mufr» iMir 
100 F,; WM fiir die hetrashtUehe Lähße der Qehii iii«bt hedeutend ist I 

JSwür w&rde gegen die gwade JUohtung tod FSnrtenwalde nadh 
Fraddiir^f dann^ wenii es mAt iwhwierig w8re^ in der Folge von deioi 
Piienhehiibofe hei Frankfurt mit der Eisenbehn die Oder entlang weüer 
nach Sohlesien su gehen, ein bedeutendes gedenken IStiM finden^ weD 
dann die Bahn nach Sehiesieo die Frankfurter Bahn sdion diesseit dar 
^assersolmdo beim Oorfe ftrieeen veriassen miiiste, und so die Fahrt 
nach Sdüesien auf '4| Meilen lang die Frankfurter Bdm umgehen würde» 
Jene Schwierigkeit findet indessen nicht Statt, sondern es ist ohne bedeu« 
jkende Unbequemlichkeiten möglich, .von dem Eisenbahnhofe bei Frankfurt 
|n gerader l^ii^e yermittelst einer Rampe, die noch ohne stehende BfaseU« 
pßa Mob mit Pampf wagen lahrbar ist, glefoh hinter der Karthause bei 
Pn^ikforl ipaK^ dem pd^r^hele hinunter zu kommen, und dann in dem« 
adbe^ irater ^rteu^ehep, 

]gi \^X j|)s9 unbezwßifelt vollkommen das beste, von FSrstenwalde die 
Ebrabahn in benähe ganz gerader Unie, wie es die Carte zeigt, an den 
Dörfern Birkenbräck, Briesen, Jaoobsdorf • nnd Boseogarten vorbei, bb 
nech dem Thahrande der Oder, imd bis unmittelbar an die Hauser des 
^YilhehiisplatiMs voo Firpikfert ai beuen; woselbst der Eisenbahnhof ge» 
rede an die Stelle au Megen kommt, von wdlcher eine, ninr etwa 300 Ru- 
then lange Stralse durch ^ Stadt quer über den Wilhelmsplata bb nu 
dra^ Piifen und dejpn Henj^-Anlandc^plats der Oder fuhrt» 

V 

)?ar dei» TbjBiL dejr EbeD|whp tob ßerlio bis PfirftenwaUo bWM 
nodi die >V,alil, ob m^n joaoh pteMiiolK l^n^al^fllgeB soUe, oder iMohtt 
E» 'j^det sidi hper peipUob d«|r seltene ^tU^ dels jes, .mob der Jh»iMbm» 
hat des Ternyis, obne irgend eine munbpfte 3obwieriKk<Mt mjfgliob sein 
.wfir4l^^ jBuie pbep ß J^^^ ii«Hf, vcktmrßtif'fdt fAni» Tom FfaoMiBrtw 
Tbocn iron |lerUp jbis ^n dm GisenbahnboC» bei FSrstenwilde su ben e n. 
Diese, ißer ß JUfiten fm^ eeknwyeraie fmd Mei 9*»ff0iek kmthe. voil- 
kommen horixpntale ßisekbahH wfirde bis yHltk nirfend ihns 6Iliohao 
haben. Ee iit indessen Trohl bUiig, dieser Molsen Ctariosttül nieht w w nn l lid to 
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Tortheile aufztioprern; mid es wird besser seio, die Stadt. Cfipenidk niebt 
wa umgehen ; denn der der Biegung wiegen nothwendige ümweff ist tSI« 
lig unbedeutend, und die Stadt Cöpenick, wenn gleich nioht bedeutend, 
hat doch gleiohwohl eben&Us Ansprache auf «die Yortheile der BisedMibo, 
da ihr dieselben ohne alle wesentlichen Aufopferungen zngefn|wt werden 
können. Auch ist es für Berlin selbst rathsam, Cöpemck zu berSlireD, da 
dieser Ort schon jetzt ein» der wenigen Ausflüge der Bewohner der 
Residenz ist und w^en seiner nicht unangenehmen Lage am Wasser durch 
die Eisenbahn iein recht besuchter YergnSgungs-Ort werden durfte/ 

Zwischen Berlin und FSrstenwalde wird also diQ Eisenbahn noch 
die Stadt Copenick berühren mussra* 

30, 

Die Eisenbahn verbindet also so, in dieser bis jetzt im ADgemenien 

beschriebenen Richtung, welche die bessere sem dürfte, mit der Residens 

Berlin, Ton (angenommen) 240 Tausend Bnwohnem, unmittelbar ^ drei 

Städte Frankfurt a« d. O. Ton 23 Tausend, Fnrstenwalde von 5 TauMod 

und Copenick von nahe an 2 Tausend Einwohnern, aulser den 6 Dfirfem^ 

Rosengarten, Jacobsdorf, Briesen, Birkenbrüdc, Rumäielsburg und BoduH 

hagen ; der Colonie Friedrichshagen ; den drei FSrstereien MadKti^ Angeii- 

. i>erg und Copenick; den beiden Weilem oder Vorwerken Nuiien unid 

Erkner, und mehreren Mühlen, an weldien sie unmittelbar vorbeutreioiit^ 

Ton seitwärts her können mit der Bisenbahn sehr bequem duroh 

Chausseen zun&chntMünchdferff, MüUrose und Beeskow verbundmi werdeo« 

Besonders die YerUndung mit Mttncheherg, etwa 2 Meilen lang, wurde 

dem Getraidemarkte von Fürstenwalde, mf wetdien schon viel Getreide 

aus dem Oderbruche kommt, also auch dem Oderbrudie selbst ungemein 

nutzlich sein. Noch wichtiger aber ist, gleichzeitig für den Verehr, für 

& Gegend und für die Eisenbahn , die Gbauss^ von Frankfurt weiter, 

fiber Drossen, Zidenzig und Meseritz nach Posen und Polen, und, mit 

* einem Seiten -Arme auf Landsi>erg, nach Preulsen; deren Ansführung 

' beabsichtigt wird. Sie wird den liedoutenden Transpwt von Fraoh^tem 

lÄd y ich aus diesen Gegenden naoh Berlin ungemdn erirfohtem und den« 

aeUben der Eisenbahn zuführen« Diese so nützlidie Strafte kfenn non 

duroh die Eisenbahn um so leichter zur Ausführung kommen, da es ganz 

im Interesse der Bisenl>ahn«Actionnairs ist, den Bau derselben auf alle 

Weise zu betreiben und zu CBrdem« 
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31. 

Da Bi^ftmgm, «Bd nur wen^ tüh der garaden Linie ablenken, 
und wenn nur die HalbnMner der Bogen reobt grob aind, einer EiseA» 
bahn wenig sobaden, ao ist kein aureidiender CSrund Torbanden, seibit 
awisehen ForttenwaUe und Berliui oder Tieimdbr, weil Giqpanidi: beriihrt 
werden aoll, awndien CSpeniok und Füratenwalde, auf ganz gerade linien 
zu bestdien. Es ist Tielmdbr angemessen, Keber Schwierigkeiten, wie sie 
hier zum TbeO die hSufigen und ziemlich groisen Seen machen, ausznwei- 
dien, in so fem es durch sanfte Biegungen angeht; was in der That mit 
so groisen Halbmessern der Bogen, als man nur will, möglich ist. 

Es wird also gut und angemessen sein, die Tour von Berlin Ins 
Forstenwalde aus 5 geradoi Linien zusammenzusetzen, die durch sanfte 
und ganz unmerkliche Bogen, von 1000 Ruthen Halbmesser, mit dnander 
verbunden werden. 

Zwischen F&rstenwalde und Frankfurt ist nur eine mizige Biegung 
nothwendig, und zwar auf dem Scheitelpuncte der Bahn selbst, wo sie gar 
nichts schadet, indem die Fahrt dort schon jedenfalls verzögert werdtti muls» 

Im Ganzen also wird die etwa 10| Meilen lange Eisenbahn von Berlin 
nadi Frankfurt aus 7 geraden Linien zusammengesetzt sein, die aber md« 
stens mit einander nur Winkel von 5, 6 bis 10 Graden machen« IMe stärkste 
Biegung, bei Cöpenick, madit einw Winkel von 20 Graden, die Halbmes» 
ser sSmmtlicher verbindender Bogen sind 1000 Ruthen lang angenommeo» 

32. 

Dia. Ahhänge der Eisenbahn sind auf dem bei weitem gröJserea 
Theile der Bahn, namentlich auf 8 Meilen lang, überam geringe und man 
könnte sagen, fast Null. Blofii' zum Uebersteigen der Wasserscheide bei 
Frankfurt, auf nicht volle 2| Meilen lang, sfaid stfirkere Gefälle nöth^» 
Das stärkste dieser GefSUe von 1 auf 150 (etwa ein Zoll auf die Ruthe)^ 
auf 1322Rudien lang, ist allerdings für eine Eisenbahn bedeutend, allein 
doch noch weit unter deif Grenze derjenigen Abhänge, die mit yeiCHSAn- 
tichen Dampf wagen, und., wenn sia nichl« das Maximum ihrer y^ndi^^g 
fortzubringen haben, selbst ohne HSIfrwagen, Codurbar sind« Denn auf d^ 
Lirerpooler Bahn' wird seit Jahren- der AlriMug Von Runhill tbeib ohne, 
dmb, bei sdiwerer Ladung mit H&lfsmaschinen, durch Oampfwagen duie 
atdiende Maschinen passirt; und dieser Abhang beträgt nidit blols 1 auf 
150, sondern sogar 1 auf 80. Hieif wirdlfbonier Abbang von 1 auf 150 
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keine besonderen Vorrichtungen erfordern ^ sondern weiter keine Folgen 
haben ^ ab dab die Ff^rt auf die kurse Streoke etwas langsainer g^t« 
Auoh für die Fährten bergpk ist durdiaas kdne GeCeJir Tcrbandeni son« 
dem die gewöhnliefae 'Bemmmg ist ToUbmioien biinmdiend^ 

Der andere namhafte Abhangs ron der WassersoMde nach Ffirsten*' 
walde Ununter, 3328Riitfaffii hmg, betrSgt 1 auf 273« Er M also gerade 
nur so staric, dab die Wagen anfangen , ?on selbst hinabsurollen , mithin 
für die Thalfahrt, sogar reoht gnnst^, weil ao fost anff \\ DfelleQ die Zug- 
kraft bergab fast ganz ruhen kann« 

33, 

Folgendes ist die Uebersioht der häng^ der Behnlinien m Einzel- 
nen und im Ganzeui und ihrer Qeßtte^ 

LKII8» |.»aga Uiiig« AbvmdmBg Hdb- „ . - , Abhfaiffe 

o« der der von der pnetter »i^i- *•!- ^S^^^^^r^'^m^ 

Linien« «mieUen Ben.dett Bor geraden der ge», leii^ ^'a*"' 

miK»^^'9aMM JUimen, Xunen, gen. ^uuc. Bogen; - • die ilu> 

bei Cöpenick 2764 J2764 ^ ^ — U — 21 6^2 ^ 

% Ente Biegung, bei Cdpeniek • • ^ «.. 464 2d 1606 loiizolitel. '* 

5. Von da bu gegen FriedricbsIiMen 829) ^ ^^ 4 — 21&&2 A 

4. Von da bii zur Biegung an der > 1388 

Ransdorfer Mahle 660) ^ ^ «^ M — .2^ f 

5. Zweite Biegung, bM der Ranfdorfer 

M&hle ^ -- IfiD 101 IQDO honMiotil. 

6. Von da weiter 1000 1 — ^^ — <^ -. ^ 340 1 

7. Von da bii znr dritten Biegung aa > 2360 

der Fangsddeuie 1300) ^ ^ ^ ^ | 4890 \ 

8. Dritte Biegung, an der Fangaehleuae — < — 120 64 1660 hMicontal^ 

0. Von da weiter 330l — ^ ^ ^ ^ 4890 | 

10. Von da bia zum LBcknitz-FIusae 1000 > 2055 ^ — ' ^ |3 rr 013 ^ 

11. Von da bis zur vierten Biegung I *^^ * . ^-w* 

bei Hangelsberg ...... 725' — — ^IJ— 6490 + 

12. Vierte Biegung, b« Pangetobeif -- — 90 6 JOOO iotizon^. 

13. Von da bii Furatenwalde . . , 2936 2936 — — «^ 6^— 6490 | 

Summe Ton Beilin bla F&nteawidde 1 1442 1 1 442 8 64 31 4 

^2 366 Itntlienr 

14 VonFuintflnwnldehitzwiaehendeB 

MadlitzerForaterhauteundBriflien 3666) «» «^ .. horizontal. 

15. Von da bis gegen Briom . • 6501 j^^ -- ^ -^ 4 r* 1^ 1 

16. Von da bis gegen den S^tdpuaet i '^* 
der Wasse^Seide . . , . . 9328; ^ - ^ 146 - 273 6 

It. Fünfte Biegung nuf der Sch^tri- 

ttMke 7. , • — •* 120 6( ^660 Iiori«)Btd. 

18. Von da bU zum BimbiJkuhe» M ,,^ -^^ in« iha m 
Ffunkfurl •.•».... 1392 1332 — — ^ ■ — 166 ^ 12 

19. Der Eitenbahnhof bei FranUnit 132 132 — ^ r- ,^ horizonta l. 

BnmmeTonFuiitenwaldBblgFraBklBrt 85<» " 85 05 ^ 120^ ' ^50 106 

Hmtzu tob BeriiB bis Ffatwiwald a 11442 ^^ , 31 4 

TUot zusammen tob BailiB bis ■ 

Frankfurt a. d. O. . . . 190 4 7 84 181 110 

Summe • • 200S|RBthea. 
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Die EbenfaiiNi .wird abo im QiHiisM, yon d^m FranlifTirter iThore 
iFon Berfin an bis duroh An Etsenbalmhi^ bei FrAokiart) 20 9^(1 Ru» 
tfaeir oder etwa 10§ Meiien lang werden. Sie ifit bis amn Frankfurter 
Eisenbahnbofe ans 7 geraden Linien Ton 2764, 13^,2^00, 2055, 20115^ 
7041 und 1332 Bulben lang susamniengesetst, steigt im Ganzen Iftl F« 
und fiäUt im Ganaen 110 F« Die 5 Bogen sind zusammen 984 Rutlieil 
lang^ sfimmtUch mit Halbmessern von 1000 Ruthen lang» 4179 Rnftea 
Babn Uegen ffonz horizontal i 12002 Ruthen baben ein gana iifMMrA* 
UcAes Gefalle, Ton noch nicht 1 Linie auf die Ruthe; nur 3328 Ra- 
tben Bahn haben ein Gefalle von etwa i Zoll^ und nur 1339 Ruthen 
Bahn ein Gefalle von nicht voll einen ganzen Zoll auf die Ruthe« Der 
£isenbabnhof bei Frankfurt liegt 45 F. b6her als der von Fürsten walde, 
72 F. höher als der von Berlin und 120 F. hoch über dem NuUpuncte 
des Oderpegels von Frankfurt« Tom Eisenbahnhofe bei Frankfurt bin- 
unter^ durch die Stadt, nach dem Auslade -Platze an der Oder wird eine 
Chaussee, mit Stwihahn, etwa 300 Ruthen lang, mit 1 auf 30 Gefälle 
gebaut werden« 

Der Weg von B^lin nach Frankfurt a« d. O. wird auf der Chanu^ 
sie \\\ Meilen lang gerechnet« Zieht man davon etwa | Meile für die 
StraCien von Berlin bis zum Frankfurter Tbore ab, so bleiben lli Mei« 
len« Also ist der Weg auf der Eisenbahn um nicht w^ger sils | Mei« 
len kürzer als der auf der Cbauss^. 

34. 

Das Terrain, welches die Eisenbahn durchzieht, hat zum bei wei« 
tem grolseren Theile nur geringen Werth« Es besteht meistens aus ziem- 
lich jungem Fichten« und Kiefern «Walde und öder Haide. Der Wald 
fangt unweit Berlin an, und erstreckt sich, fast ohne alle Unterbrechung, 
bis unmittelbar an den Eisenbahnhof zu Fürsten walde, der zwischen den 
Scheunen dieser Stadt, aber auf einem sehr freien, oflfenen und unbe- 
nutzten Platze seine Stelle findet« Auch hinter FSrstenwalde, bis zum 
Fube der Anhöhe^ auf welcher die Wasserscheide Ifegt, ist viel WaJId; 
das Sbrige ist fast unfruchtbares Sandfeld und Haide« Blofs auf der An- 
höhe ist der Boden etwas besser, und Ackerland; nach Frankfurt hin 
triff! man auch auf etwas besseres Ad^erland ni|cl einige Wiesen« Der 

CreHe't iounml d. BMkiwft Bd. 11. BA.4. [ 53 ] 
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. EiVobahnbof bei Frankfurt findet auf einem freien , der Stedt* Commune 
.gehörigen Grfisplatze seine Stelle; derjenige bei Berlin auf einer Vüeee 
am Thore. Nirgend sind Gärten und Gebäude von bedeutendem Werliie 
im Wege* Einige kleine Landgebäude in der Colonie Friedrieiisiingeii 
und beim Dorfe Rosengarten ^ welche werden we)>geräumt werden mSa- 
sen^ sind für Weniges käunioh. Im Ganzen sind die SohwierigkeiteB 
ruoksiohtlich der Erwerbung des Terrains zur Eisrababn TerhäitnifimS- 
Isig geringe« 

(Die Fortsetzang folgt ixh nachften Baiule«) '^' 
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